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TIIVISTELMÄ 
 
Honkanen, Juha-Pekka 2011. Terminaalitoiminnan kehittäminen yrityksessä Inex Partners 
Oy, Limingan terminaali. Opinnäytetyö. Kemi-Tornion ammattikorkeakoulu. Kaupan ja 
kulttuurin toimiala. 48 sivua. 
 
Opinnäytetyön tarkoituksena on tutkia Inex Limingan terminaaliprosesseja ja kehittää niitä 
tutkimuksen avulla. Teoria osuudessa kerrotaan terminaalista, terminaaliprosesseista ja 
jakelukanavasta. Lähteinä on käytetty alan kirjallisuutta, opinnäytetöitä, Internet-lähteitä 
sekä ammatillista tulkintaa. Työn tutkimusosuudessa kerrotaan Inex Limingan terminaalin 
rakentamisesta sekä annetaan parannusehdotuksia terminaalin toimintaan. Tutkimus tehtiin 
kvalitatiivisella tutkimusmenetelmällä ja aineisto on hankittu osallistuvalla havainnoinnilla. 
  
Inex Partners Oy on Suomen Osuuskauppojen Keskuskunnan tytäryhtiö. Inex vastaa S-
ryhmän elintarvikekauppojen ja huoltoasemien päivittäistavaran ja erikoistavara 
hankinnoista sekä jakelusta. Limingan terminaali on yksi Inexin 12 jakeluterminaalista, 
mistä toimitetaan elintarvikkeet ja erikoistavarat S-ryhmän Pohjois-Suomen myymälöihin.  
 
Tutkimuksessa annetuissa parannusehdotuksissa käy ilmi terminaalitilojen tehokkaampi 
hyödyntäminen, kuten päiväjakelu ja parempi kylmätilojen asettelu. Työn lopussa myös 
kerrotaan arvo asiakkaalle ajattelumallin laajentaminen koko toimitusketjuun. Työ toimii 
samalla myös oppaana uusille työntekijöille tai elintarviketerminaalista kiinnostuneille.  
 
Asiasanat: logistiikka, Inex Partnes Oy, terminaali 
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ABSTRACT 
 
Honkanen, Juha-Pekka 2011. Improving efficiency of grocery store terminal in a company 
called Inex Partnes Oy. Bachelor´s Thesis. Kemi-Tornio University of Applied Sciences. 
Business and Culture. Pages 48.  
 
The aim of this Bachelor´s Thesis is to research Inex Liminka terminal process and develop 
the processes with this research.  
 
In the theory part the focus is on the terminal, terminal processes and supply chain. 
Literature consists of books on logistics, Internet sources, previous Bachelor´s studies and 
terminal staff’s professional skills. In the study part the focus is on Inex Liminka terminal 
building to give suggestions concerning developing the operations of the terminal. The 
work was carried out as a qualitative research. Data collection was carried out through 
participative observation. 
 
Inex Partners Oy is a subsidiary of SOK, a co-operative wholesaler. Inex is responsible for 
the procurement and distribution functions for the S-group grocery stores and service 
stations’ grocery items. Liminka terminal is one of twelve supply terminals of Inex, in 
charge of supplying groceries and special goods to all S-stores in Northern Finland.  
 
The suggestions for development given in this work show that terminal space could be 
utilized better through daily deliveries and by rearranging the cold storage. The work also 
emphasizes the concept of ‘value for customer’ and expanding it to the whole supply chain. 
The work also serves as a guide for a new employee and those who are interested in 
grocery terminals. 
 
Keywords: logistics, Inex Partners Ltd, terminal       
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1 JOHDANTO 
 
Inex Partners Oy:n Pohjois-Suomen terminaali toimi helmikuuhun 2010 Arinan 
omistamissa tiloissa, Oulun Limingantullissa. Tilat on vuonna 1973 rakennettu ja sen ajan 
trendisuunnan mukaisesti valmistettu. Tilat eivät olleet enää nykyaikaisen 
terminaalitoiminnan mukaiset, vaan hyvin sokkeloiset. Kylmä- ja lämmintilat oli sijoiteltu 
sinne tänne. Toisaalta vuonna 1973 tiloissa toimi myös hedelmien ja vihannesten (hevi) 
keräysvarasto sekä teollisten tavaroiden varasto, jotka vaativat monia eri lämpötiloja ja 
keräilyalueita. Logistiikan kehittyessä kuiva- ja hevikeräys ovat siirtyneet päävarastoon 
Kiloon, joka sijaitsee Espoossa. Toimintaa haittasi myös vähäinen nosto-ovien määrä sekä 
ahtaaksi käyneet lähetysaluetilat. Kiinteistössä toimi myös neljä muuta yritystä, joista 
koitui kustannuksia päävuokralaisille eli Inexille, koska Inex vastasi suurimmasta osasta 
kiinteistön kuluista. Samalla Inex halusi uudistaa terminaaliverkostoaan valtakunnallisesti, 
joten Liminkaan ja Lempäälään rakennettiin uudet terminaalitilat.  
 
Uusi terminaali valmistui Liminkaan helmikuussa 2010. Terminaalissa on 5000 neliötä ja 
terminaali on jaettu kahteen erilämpöiseen tilaan. Tilat ovat mahdollisimman selvät ja 
pysyviä rakennelmia, kuten varastohyllyjä, ei tiloihin pystytetty. Opinnäytetyön aiheen 
valintaan vaikuttaa se, että olen töissä Limingan Inexillä ja halusin lisätä kirjallisuuden 
avulla omaa ammattitaitoa sekä samalla syntyisi kouluni päättötyö. Toivon, että 
opinnäytetyöstä olisi myös hyötyä työnantajalleni ja että, sen avulla Inex saisi Limingan 
terminaalin entistä tehokkaammaksi.    
 
 
1.1 Inex Partners Oy 
 
Inex on S-ryhmän hankinta- ja logistiikkayritys ja Suomen Osuuskuntien Keskuskunnan 
(SOK) tytäryhtiö. Inex hankkii ja jakelee suuren osan S-ryhmän myymälöiden 
päivittäistavarasta ja tarjoaa niille lisäksi erikoistavaran logistiikkapalveluita. Inexin tehtävä 
on parantaa asiakkaittensa kilpailukykyä kokoamalla ostovoimaa ja toimittamalla tavarat 
asiakkailleen mahdollisimman kustannustehokkaasti. Inexin tehtävä ei ole tuottaa voittoa, 
vaan tuottaa mahdollisimman paljon lisäarvoa asiakkailleen. Tämä on mahdollista, koska 
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asiakkaat itse asiassa omistavat itse hankintayrityksen. Suurin osa Inexin logistiikkatyöstä 
tehdään Espoossa Kilon logistiikkakeskuksessa, jossa on varastopinta-alaa 10 hehtaaria. 
Teolliset elintarvikkeet, käyttötarvikkeet, jalostetut tuoretuotteet sekä hevi-tuotteet kerätään 
ja yhdistetään myymäläkohtaisiksi toimituksiksi eri puolille Suomea. Inexin 
erikoistavaroiden logistiikkakeskus on Hakkilassa Vantaalla. Sieltä toimitetaan asumisen, 
pukeutumisen ja vapaa-ajan tuotteita, rauta- ja maataloustavaroita sekä varaosia S-ryhmän 
myymälöihin. (Inex 2010.) 
 
Inexillä on tehokas ja kattava terminaaliverkosto. Inexillä on logistiikkakeskusten lisäksi 12 
päivittäistavaraterminaalia, joista osa on Inexin omia, ja osa ostetaan kuljetusliikkeiltä 
alihankintana. Terminaaleihin ohjataan pääasiassa alueen lihat ja maidot, joskus myös 
muita alueellisia tuotteita. Limingassa on lisäksi hevi-keräystä. Tavarat viipyvät 
terminaalissa vain lyhyen ajan, sillä ne vain yhdistellään terminaaleissa myymäläkohtaisiksi 
kuljetuksiksi ja jaetaan yön aikana myymälöihin. (Inex 2010.) 
 
 
1.2 Opinnäytetyön tavoitteet ja rajaus 
 
Opinnäytetyön tavoitteena on tuoda parannusehdotuksia Inex Limingan uuteen terminaaliin 
ja näin olla apuna suunniteltaessa toimivampaa jakeluketjua S-ryhmälle. Työn 
tarkoituksena on myös luoda kuvaus terminaalin tai tuotantotilojen suunnitteluun 
vaikuttavista tekijöistä sekä herättää keskustelua. 
 
Tutkimus rajataan niin, että keskitytään pelkästään toimintojen kehittämiseen eikä oteta 
huomioon terminaalin fyysisiä rakenteita, kuten lastauslaitureita. Itse rakennushan ei ole 
vielä terminaali, vaan rakennuksen sisäiset prosessit määrittelevät terminaalin. Terminaalin 
ulkoalueet ovat myös osa toimivaa terminaalia, mutta tutkimus koskee vain terminaalin 
sisätiloja. 
  
Tässä työssä pyritään siihen, että lopussa voidaan antaa konkreettisia ehdotuksia, miten 
terminaalitoimintaa voitaisiin vielä kehittää. Kehitystä on tapahtunut jo siinä, että Inexille 
on rakennettu uusi selvempi terminaali, mutta pyritään selvittämään, millä keinoin 
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prosesseja saataisiin vielä entistä tehokkaammiksi. Tutkimustuloksena saadaan siis muutos 
entiseen eli muutos Inexin terminaalitoimintaan, ja mielellään tehokkaammaksi. Miten 
saadaan terminaalitoimintaa kehitettyä? Miten terminaalitoimintaa saadaan 
tehokkaammaksi? Minkälainen on optimaalinen terminaali? Mitä terminaali suunnittelu 
vaatii? Miten parantaa terminaaliprosesseja, jotta työn tehokkuus nousisi? 
 
 
1.3 Tutkimusmenetelmä ja sen perustelu 
 
Opinnäytetyössä käytetään kvalitatiivista eli laadullista tutkimusmenetelmää. Laadullinen 
tutkimus antaa uuden tavan ymmärtää ilmiötä. Laadullisessa tutkimuksessa pyritään 
saamaan yhdestä havaintoyksiköstä irti mahdollisimman paljon ja siinä tutkitaan pääasiassa 
prosesseja. Määrällisessä eli kvantitatiivisessa tutkimusmenetelmässä on lähes mahdotonta 
pureutua prosesseihin niiden monimutkaisuuden vuoksi. Pääsääntö on, että mitä vähemmän 
ilmiöstä tiedetään, sitä todennäköisemmin kvalitatiivinen tutkimusmenetelmä tulee 
kysymykseen. (Kananen 2009, 18–19.) 
    
Oallistuvan havainnoinnin avulla päästään luonnollisiin ympäristöihin. Näin ollen se sopii 
hyvin kvalitatiivisen tutkimuksen menetelmäksi. Osallistuvan havainnoinnin etu on se, että 
sen avulla saadaan suoraa tietoa yksilöiden, ryhmien tai organisaatioiden toiminnasta ja 
käyttäytymisestä. (Hirsjärvi & Remes & Sajavaara 2007, 208.) Osallistuva havainnointi voi 
olla aktiivista tai passiivista. Aktiivisessa osallistuvassa havainnoinnissa tutkija vaikuttaa 
aktiivisesti läsnäolollaan tutkittavaan ilmiöön. Hän voi olla mukana kehittämistyössä, 
projektissa tai vastaavassa tilanteessa aktiivisena toimijana. Passiivisella osallistuvalla 
havainnoinnilla tarkoitetaan tutkijan osallistumista tutkittavaan tilanteeseen ilman 
vaikuttamista tilanteiden kulkuun. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006.) 
 
Kvalitatiivisessa tutkimuksessa ei pyritä määrällisen eli kvantitatiivisen mukaisiin 
yleistyksiin. Tarkoituksena on ilmiön kuvaaminen, ymmärtäminen ja mielekkään tulkinnan 
antaminen. Laadukkaalla tutkimuksella pyritään ilmiön syvälliseen ymmärtämiseen. 
(Kananen 2009, 22.)  
 
Muodollinen tieto omaksutaan kirjoja lukemalla ja luentoja kuuntelemalla, kun taas 
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ammatillinen tieto on toimintakäytännöissä useimmiten piilevänä. (Heikkinen & Rovio & 
Syrjälä 2006, 55.) Varastoista ja niiden suunnittelusta on löydettävissä runsaasti 
kirjallisuutta, mutta terminaalien toiminnoista ja suunnittelusta ei ole kirjallisuudessa paljon 
kirjoitettu. Tässä opinnäytetyössä tullaan käyttämään enemmän ammatillista tietoa, koska 
muodollista tietoa on terminaalitoiminnasta rajallisesti. Tutkimuksen empiirinen ja 
teoreettinen osuus koostuu osin tutkijan omiin ja muiden terminaalissa toimivien 
havaintoihin. 
 
Teoriaosan alussa kerrotaan yleistä terminaalin toiminnasta ja sen tavaravirroista. 
Kuljetukset on osa terminaali toimintaa ja siitäkin kerrotaan tarpeelliset, kuten jakelu-, 
runko-, suoratoimitus- sekä paluukuljetukset. Layout ja prosessit vaikuttavat myös 
olennaisesti terminaalitoiminnan tehokkuuteen, joten näistä kaikista kirjoitetaan osana 
jakelukanavaa.   
 
Työn lopussa kerrotaan terminaalin suunnitteluprosessista, sekä sitä varten tehdyistä 
benchmarkauksesta sekä rullakkon pinta-alatutkimuksesta uutta terminaalia suunniteltaessa. 
Suurin osa suunnittelumateriaalista on saatu Inexillä seuratuista tiedoista.  Tutkimuksessa ei 
puhuta kaupoista tai niiden nimistä tai tavaramääristä, vaan pyritään kertomaan 
esimerkkien avulla terminaalin suunnittelusta, kuten lähetysaluesuunnittelusta. 
 
 
1.4 Käsitteet 
 
Kaij E. Karrus (2001, 13) määrittelee sanan logistiikan kirjassaan Logistiikka näin: 
”Logistiikka on materiaali-, tieto ja pääomavirtojen, hankinnan, tuotannon jakelun ja 
kierrätyksen, huolto- ja tukipalvelujen, varastointi-, kuljetus- ja muiden lisäarvopalvelujen 
sekä asiakaspalvelun ja – suhteiden kokonaisvaltaista johtamista ja kehittämistä.” 
Logistiikkaan kuuluu siis paljon muutakin kuin materiaalivirrat, joita tässä työssä 
käsitellään. 
 
Prosessi tarkoittaa yleisesti edistymistä. Prosessi on sarja suoritettavia toimenpiteitä, jotka 
tuottavat määritellyn lopputuloksen. Prosesseja pyritään mallintamaan ja kehittämään, jotta 
prosessin vaikutusalueen laatua, tehokkuutta ja tuottavuutta voitaisiin ohjata ja parantaa. 
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Johtamisen näkökulmasta tilaus-toimitusketju muodostaa keskeisen prosessin, jota jakelu- 
ja hankintaprosessit tukevat. Logistiikka edustaa enemmänkin näiden prosessien 
kokonaisvaltaista ajattelutapaa ja osaamista, kun taas kuljetus-, varasto-, lähetys-, pakkaus- 
ja ohjauspalvelut ovat prosesseja palvelevia operatiivisia osa-alueita (Haapanen & 
Vepsäläinen & Lindeman 2005, 272.)  
 
Jokaisella tavararyhmällä on omat laissa asetetut suosituslämpötilat sekä muut vaateet, 
kuten hajuhaitat sekä eri tuotteiden alttius kosteudelle. Kuitenkin lämpötilalla on suurin 
merkitys tuotteen säilyvyyteen ja siksi elintarvikkeiden siirroista puhutaan myös nimellä 
kylmäketju. Lainsäädäntö on laadittu koko toimitusketjua koskettavaksi ja erityisesti 
kuljetuksissa tulee niitä noudattaa ehdottomasti. Lämpöhallittavien elintarvikekuljetusten 
logistiikkaoppaassa (Luoto & Rantti & Rask & Seppälä & Tolonen & Torkkel & Touru 
2007, 14) sanotaan näin, ”kylmäketju alkaa tuottajalta ja se kattaa koko toimitusketjun 
asiakkaalle asti. Onnistunut kylmäketju edellyttää jokaisen vaiheen toimimista oikein. 
Kylmäketjun hallinnassa on tunnettava sekä tuotteiden vaatimukset että käytettävän 
kaluston toimintaperiaatteet. Olosuhteet vaikuttavat ratkaisevasti tuotteiden säilyvyyteen 
sekä laatuun. Tuotteiden mikrobiologisen laadun säilyminen edellyttää oikeaa säilytys- ja 
kuljetuslämpötilaa.”   
 
Omavalvonta on toimijan omaa järjestelmää, jolla toimija pyrkii varmistamaan, että 
elintarvikkeet ovat turvallisia ja elintarvikelainsäädännön vaatimusten mukaisia. Toimijan 
on tunnistettava omaan toimintaansa ja käsittelemäänsä elintarvikkeeseen liittyvät 
elintarviketurvallisuutta vaarantavat tekijät ja huolehdittava niiden hallinnasta. (Evira 
2010.)  
 
Elintarvikejakelussa käytettäviä pakkausyksiköitä ovat suuruusjärjestyksessä seuraavat: fin-
lava 1000x1200 mm, Eur-lava 800x1200 mm, rullakko 810x670 mm, myymälälava 800x 
600 mm, transbox-laatikot 600x400x300 mm, eineslaatikot 600x400x150 mm. 
Standardoidut pakkauskoot on helppo muistaa, kun muistaa peruskoon ja puolittamis- / 
kaksinkertaistamissäännön. (Karhunen & Pouri & Santala 2004, 400–401.) 
 
Päivittäistavaroilla tarkoitetaan elintarvikkeita ja muita päivittäin tarvittavia 
kulutustavaroita. Päivittäistavaroihin luetaan ruoka, juomat, tupakkatuotteet, teknokemian 
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tuotteet, kodin paperit, lehdet ja kosmetiikka-alan tuotteet. Kuluttaja on tottunut hankimaan 
nämä tuotteet ruokaostosten yhteydessä. (Päivittäistavarakauppa Ry 2010.) 
 
Yrityksissä on alettu kiinnittää huomiota koko toiminnan laadun parantamiseen. Eräs tapa 
kehittää toimintaa on benchmarking. Se tarkoittaa mallin ja opin hakemista huipulta eli 
parhaista yrityksistä. Benchmarking ei ole oman alan parhaan yrityksen vakoilua ja 
matkimista, vaan mallia haetaan usein oman alan ulkopuolelta. (Bergström & Leppänen 
2003, 31.) 
 
Gross-Docking on suomeksi läpivirtausterminaali. (Karrus 2005, 345.)  Cross-Dockingissa 
materiaalit saapuvat terminaaliin ja siitä ne koordinoidaan matkalle lähtöön asiakkaalle. 
Koordinointi saattaa sisältää lajittelua ja uudelleen järjestelyä, mutta tämä tapahtuu 
vähäisessä ajassa alle 24 tunnissa. (Waters 2009, 379.) 
 
Toimitusketju kuvaa yksittäisten, peräkkäisten organisaatioiden asemaa toimijaverkossa. 
Toimitusketju linkittää yrityksen tavarantoimittajineen jakeluorganisaatioon ja asiakkaisiin. 
Toimitusketju on siis verkosto, joka muodostuu monista yrityksistä ja suhteista. 
Toimitusketjusta puhuttaessa mainitaan usein termi vertikaalinen ketju, jolla tarkoitetaan 
tuotantoon, kauppaan ja toimituksiin osallistuvia osapuolia. Horisontaalisella ketjulla 
puolestaan tarkoitetaan palvelu- ja myyntipisteiden luomaa kokonaisuutta. (Ritvanen & 
Koivisto 2007, 18.) 
 
Kysyntä-tarjontaketju on ketju, jossa kysyntä tulee asiakkailta alavirrasta ja tarjonta 
toimittajilta ylävirrasta. Toimitusketjussa tietovirrat kulkevat alavirrasta ylävirtaan ja sen 
jälkeen materiaalit kulkevat ylävirrasta alavirtaan. Rahaa käytetään näiden toimintojen 
hoitamiseksi, jossa rahavirroillakin on tärkeämerkitys toimitusketjun hallinnassa. (Ritvanen 
& Koivisto 2007, 19.) 
 
Arvoketju koostuu niiden toimintojen ketjusta, joilla yritys tuottaa lisäarvoa ja kilpailee 
muiden asiakkaille arvoa tuottavien yritysten joukossa. Logistiikka muodostaa oleellisen 
osan yrityksen arvoketjusta (Karrus 2001, 14.) 
 
Yrityksen kannalta katsottuna on kahdenlaisia varastoja. Varastoja jotka sijaitsevat 
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ylävirrassa toimitusketjua, missä käsitellään raaka-aineita, sekä varastoja jotka sijaitsevat 
alavirrassa toimitusketjua ja käsittelevät valmiita tuotteita, matkalla jaetuksi asiakkaille, 
kuten terminaalit.( Waters 2009, 372.)  
 
Tavaroiden reititys tarkoittaa että tavarat eriarvoistutetaan ja laitetaan järjestykseen 
tavaroiden käsittelyjärjestyksen mukaan. Tavarantoimittajan tuotteet tulevat yleensä 
yhdessä kuormassa, kuormasta valitaan kiireysjärjestyksen mukaan tavarat, jotka lajitellaan 
ensin ja loput siirretään sivuun odottamaan omaa käsittelyvuoroaan. Jokaiselle reitille on 
oma vastaanottoalueensa. 
 
Pudotusnumerojärjestyksen avulla kaupat sijoitetaan reitin sisälle siihen järjestykseen, että 
tavaroiden lajittelu olisi mahdollisimman helppoa ja tehokasta. Yleensä 
pudotusnumerojärjestyksen alkupäässä on isot kaupat, joihin menee paljon tavaraa. Nämä 
kaupat tulee tässä tapauksessa sijoittaa mahdollisimman helppokulkuiseen paikkaan, koska 
näiden kauppojen kuljetusyksikköpaikat lajittelussa täyttyvät nopeasti ja niiden siirto 
tavaroiden lähetysalueille pitää olla mahdollisimman helppoa ja nopeaa. Isoihin kauppoihin 
on myös paljon asiakaslavoja, jotka on helppo irrottaa tavaramassan alkupäästä. Reititys- ja 
pudotusnumerojärjestys ovat tärkeä osa terminaalin layout suunnittelua.     
 
Kuljetustenreititys tarkoittaa tässä työssä jakelukuljetusten suunnittelua. Kuljetusreitissä on 
x määrä kauppoja ja reitin kauppojen tulee olla sovittuun aikaan perillä. Reitti ja reitin 
kaupat suunnitellaan kuljetusoptimoinnilla, jossa otetaan huomioon kaupan aikataulut, 
matkat, tavaramäärät sekä käytössä oleva kuljetuskalusto. Kuljetussuunnitelmassa 
rakennetaan kapasiteetin käyttösuunnitelma jollekin aikavälille. Huomioon tulee ottaa 
tavaramäärät, ajoneuvomäärät sekä aikataulut. Tavoitteena on kokonaiskustannusten 
minimointi palvelutaso huomioiden. (Karrus 2001, 125.) Tavaroidenreititys on tehty 
kuljetusreitityksen aikataulujen mukaisesti eli niiden kauppojen tavarat lajitellaan 
ensimmäisenä, joiden pitää lähteä ensimmäisenä, ollakseen aikataulujen puitteessa perillä.    
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2 TERMINAALIN TOIMINTA 
 
 
2.1 Yleistä terminaalista 
 
Pohjois-Suomen Inexin terminaali on luonteeltaan hajauttava, alavirrassa lähellä asiakasta 
toimiva terminaali, mistä valmiit kuljetusyksiköt lähtevät kohti kauppaa. Terminaali on 
tavaran säilytys- ja lajittelutila, jonne kaikki saapuvat tuotteet on jo valmiiksi osoitettu 
vastaanottajalle. Varastot taas sisältävät tuotteita, joiden seuraavaa toimituspistettä ei 
tiedetä. Terminaali on aina jonkin kuljetusvaiheen loppupiste, mutta samalla myös 
seuraavan vaiheen alkupiste. (Reinikainen & Mäntynen & Rantala 1997, 61.) Inexin 
Limingan terminaali on yksittäisiltä toimittajilta runkokuljetuksina tulevan tavaran 
loppupiste. Lajiteltu tavara lähtee lähetysalueiltaan kohti asiakasta, joten tämä on 
jakelukuljetuksen alkupiste.  
 
Kaikkiin tavaraliikenteen terminaaleihin liittyy rahdin käsittelyä, joten siinä mielessä 
terminaali luetaan varastoksi. Terminaali muodostaakin oikeastaan varaston ideaalimallin, 
sillä läpäisyaika on nopea, yleensä alle vuorokauden. (Hokkanen & Karhunen & Luukainen 
2002, 160–161.) Varastotoiminnot pyritäänkin nykyään virtauttamaan 
terminaalityyppisiksi. Terminaalin tärkein tehtävä onkin reitittää ja allokoida saapuvat erät 
lähteviin eriin. Hyvin toimiva terminaali on lähes varastoton, sillä saapuva erä puretaan 
purkualueelle ja hajotetaan eri lähtöalueille, joilla kootaan lähtevät erät. Kun erät ovat 
valmiit, on aika suorittaa varsinainen jakelukuljetus, lähtöalueella olevat erät lastataan 
autoihin ja näin tavaran kulku jatkuu ilman varsinaista hyllytystä ja keräilyä. (Karrus 2001, 
144.)  
 
 
2.2 Terminaalin tehostaminen 
 
Moni toimitusketju pyrkii lyhentämään aikaa asiakkaan tilauksen ja tavaran toimituksen 
väliä, tätä väliä kutsutaan toimitusajaksi. Mitä lyhempi toimitusaika sitä epävakaampi on 
tavaravirta. (Roodbergen & Vis 2004, 1.) Inexille rakennettava uusi terminaali on tehty 
tarkoituksena lyhentää asiakkaan tilauksen ja toimituksen perille saamisen välistä aikaa 
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sekä parantaa toimituksen laatua. Laatua on voitu parantaa mm. uuden 
laatikonlukuohjelman avulla, joka vähentää huomattavasti virheitä. Nykyään ollaan 
vaikeimmissa tavararyhmissä siirtymässä takaisin aikaisemman 24 tunnin sijasta takaisin 
48 tunnin tilaus- toimitusrytmiin, jotta tavarat saataisiin aamulla oikeaan aikaan asiakkaille. 
On tärkeämpää, että tavarat ovat asiakkaalla oikeaan aikaan, kun että ne ovat perillä 
vuorokaudessa. 
  
Toimitusaika voidaan jakaa kolmeen eri osaan, valmistus-, käsittely- sekä odotusaika. 
Valmistusaika käsittää tuotteen valmistuksen, mutta myös esimerkiksi tavaran tietojen 
siirron koneelle. Käsittelyaika käsittää ajan joka käytetään tavaran siirtelyyn, kuten 
maantiekuljetukset sekä tavaran levitys-/jakelutehtävät terminaalissa. Odotusaika on 
kaikkea sitä aikaa milloin tavara seisoo ja sille ei tapahdu mitään. Toimitusaika on aika 
joka käytetään noihin toimintoihin. (Roodbergen & Vis 2004, 1.) Uudessa terminaalissa ei 
tapahdu tuotteen jalostusta, joten ainoat keinot lyhentää toimitusaikaa on keskittyä käsittely 
ja odotusaikaan.  
 
Päivittäistavaraterminaalin suurimmat ongelmat syntyvät aikatauluista, kun tavaraliikenne 
ruuhkaantuu vuorokauden muutamiin tunteihin lähinnä aamuihin ja myöhäisiltapäiviin. 
Näinä tunteina ovat terminaalien tilat ruuhkaisia ja työvoimantarve moninkertainen 
verrattuna normaaliin miehitykseen. (Karhunen & Pouri & Santala 2004, 400–401.) 
Työntekijöillä tulee kuitenkin keskimäärin tarjota 8 tunnin työpäiviä, joten tämä on vaikea 
suhteuttaa toimintaan. Tavaroidenlajittelu Limingan Inexillä on vilkkaimmillaan kello 18 – 
22 eli neljä tuntia. Ongelmana on, miten pidetään työntekijät työnteossa koko kahdeksan 
tuntia.  
 
Logistisista toiminnoista suurin osa on palvelua. Kun palveluja verrataan tuotteisiin, 
havaitaan että palvelut ovat pääosin välittömiä eli niiden tuotanto ja kulutus tapahtuu 
samanaikaisesti. Palveluita ei voida tuottaa varastoon. Palvelutoiminnan ohjaukseen kuluu 
oleellisena osan palvelukapasiteetin hallinta alati muuttuvassa kysyntätilanteessa. (Karrus 
2001, 97.) Mikäli kuormitus (joko saapumistiheys tai palvelun kesto tai molemmat) 
vaihtelee voimakkaasti, joudutaan joustamaan läpimenoaikatavoitteista tai muuttamaan 
palveluresurssien määrää kuormaa vastaavaksi. On kuitenkin myös useita keinoja supistaa 
kokonaisläpimenoaikaa. Supistamalla palvelutapahtuman viemää aikaa vapautetaan 
 15 
resursseja ja läpäisyaika nopeutuu. (Karrus 2001, 104.)  
 
Optimaalinen tavaroiden saapumistiheys olisi se, että volyymia alkaisi tulla tasaisella 
rytmillä välillä klo 14 – 20, jolloin myös työntekijöitä tulisi olla tarvittava määrä välillä klo 
14 – 22. Viimeiset kaksi tuntia varattaisiin loppujen laatikoiden lajittelemiseen ja 
laatikoiden viivakoodien lukemiseen. Nyt ensimmäiset tavarat tulevat aamulla yhdeksältä ja 
viimeiset illalla yhdeksältä. Maksimaalinen odotusajan vähentäminen voidaan tehdä, jos 
tulevien autojen tavarat saadaan suoraan tai mahdollisimman nopeasti lähteviin autoihin, 
melkein ilman varastointia. Rahtia voidaan varastoida pari tuntia odotellessa, että autot 
tulevat niitä hakemaan. Tätä konseptia kutsutaan yleisesti nimellä Cross-Docking. 
(Roodbergen & Vis 2004, 1.) Ongelma on se, että jokaisella tehtaalla on oma rytminsä sekä 
se, että toimittajat sijaitsevat eri etäisyyksien päässä Inexin terminaalista. Etelä-Suomen 
terminaalit ovat paremmassa asemassa, koska suurin osa toimittajista on lähialueella. 
Toimittajatehtaat haluavat kuitenkin varmistaa, että tavarat olisivat aikarajaan mennessä 
Oulussa ja sen vuoksi valmistavat Pohjois-Suomen tavarat ensin. Pohjois-Suomen Inexin 
tavoite on, että kaikki pitkänmatkan tavarat on lajiteltu klo 21.45 ja autot ovat matkalla 
pohjoiseen jo klo 22.30. Tämä takaa, että jakelukuljetus on ajoissa perillä 
kaukaisemmassakin myymälässä.  
 
Pohjois-Suomen Inexillä on itse terminaalitoiminta ulkoistettu. Inexillä ja ulkoistetulla 
yrityksellä on eri intressit, jotka koskevat tavaran lajittelua. Inex haluisi, että tavarat 
saataisiin matkaan mahdollisimman aikaisin, jotta tavarat olisivat myös pohjoisimmissa 
pisteissä purettuna klo 6.00. Myös ulkoistettu yritys haluaa, että tavarat lähtisivät 
mahdollisimman aikaisin ja että työ tehtäisiin mahdollisimman kustannustehokkaasti ilman, 
että ylimääräisiä työntekijöitä tarvittaisiin klo 18.00–02.00. On kustannustehokkainta tehdä 
työ mahdollisimman vähällä miehityksellä. Se on myös Inexin etu, joka näkyy 
pienentyneenä palveluveloituksena, mutta koska Inex on asiakkaidensa omistama yritys, 
tulee varsinkin Inexin ajatella myös asiakkaitaan. Esimerkiksi, jos 10 kaupan 
jakelukuljetukset myöhästyvät puolella tunnilla, voi kaupalle aiheutuva kustannus olla 10 
kauppaa x 5 purkajaa x 0,5 h = 25 h + menetetty myynti. Inexillä tämä myöhästyminen olisi 
voitu estää yhden työntekijän lisäpanoksella. Inexin jakelun myöhästyminen näkyy 
asiakkaalla moninkertaisena kuluna, verrattuna siihen kuluun, millä myöhästyminen olisi 
estetty.  
 16 
 
 
2.3 Terminaalin toiminnan tunnuslukuja 
 
Cross-Docking supistaa käyttökustannuksia ja investointikustannuksia 30 % verrattuna 
paljon pienempään varastotilaan ja rajallisiin varastopalveluihin. Oshawa Foodsin 
logistiikkajohtaja arvioi, että Cross-Docking täysillä kuljetusyksiköillä voi säästää jopa 60 
% yrityksen välittömistä työvoimakustannuksista varastossa. Koska yritykset tarvitsevat 
nopeaa kiertoa tuotteissaan, ruokateollisuus käyttää Cross-Dockingia yhdessä kolmasosassa 
toimitusketjujaan. (Waters 2009, 379.)    
 
Toimituksen täsmällisyyden ja oikea-aikaisuuden eli toimitusvarmuuden seuraaminen on 
tärkeää. Toimitusvarmuus on luvatun ja toteutuneen toimitusajan ero. (Sakki 1997, 152.) 
Inex on luvannut, että toimitukset ovat perillä klo 06.00. Mikäli toimitusaika ylittyy, niin 
toimitusvarmuus alittuu eli lupausta asiakkaalle ei ole pidetty. Kuitenkaan Inex ei pysty 
vaikuttamaan aina kuljetuksiin, vaikka on tärkeä seurata näitä toteutuneita toimitusaikoja. 
On myös yhtä tärkeää seurata terminaalireittien toteutunutta valmistumisaikaa. 
Terminaalikäsittelyn toteutunut valmistusaika kertoo, onko tavarat saatu lähtemään 
jakelukuljetukseen ajallaan. Esimerkiksi tavoiteaika valmistumiselle on ollut klo 21.45 ja 
tavarat valmistuneet klo 21.30, toimintavarmuus on ylitetty 15 minuutilla. Tämmöistä 
laskentaa voisi myös käyttää terminaalihenkilökunnan kannustepalkkauksessa. Toisaalta 
työn valmistumiseen vaikuttaa myös työnjohdon tekemiseen antamat resurssit eli 
työntekijöiden määrä.   
 
Käsittelyajan tehokkuutta voidaan mitata kaavalla aktiivinen käsittelyaika jaettuna koko 
läpimenoajalla. Tämä kertoo prosentteina ajan käytön tehokkuuden.  Saatavuutta voidaan 
mitata kaavalla jälkitoimitusten osuus jaettuna kaikki toimitukset. Toimitusvarmuus on 
myöhästyneet toimitukset jaettuna kaikki toimitukset, mikä kertoo ketjun 
toimitusvarmuuden prosentteina. (Sakki 1997, 152–153.)  
 
 
2.4 Miksi terminaalitoiminta 
 
Valtion tieteellinen tutkimuslaitos on tehnyt tutkimuksen Hankintatoiminnan toimintamallit 
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(Aminoff & Hyppönen & Pajunen-Muhonen, 2002), jonka esimerkeistä käy ilmi miksi 
Cross-Docking toimintamalli on suositeltavaa toimitettaessa tavaraa ilman varastointia. 
Mallinnuksessa on vertailtu kolmea eri tapaa toimittaa tavarat asiakkaille. Ostajan varaston 
kautta tapahtuvia toimituksia, suoria toimituksia tavarantoimittajalta asiakkaalle ja Cross-
Docking -toimituksia. Tutkimuksesta käy ilmi, että Cross-Docking suurentaa 
kuljetuseräkokoja suoriin toimituksiin verrattuna. Kuljetussuoritteet kasvavat suorissa 
toimituksissa yli sen mitä Cross-Dockingin ylimääräiset vaiheet maksaa. Cross-Docking ja 
varaston kautta tapahtuvat vaihtoehdot ovat normaaleilla toimituksilla 
toimituskustannuksiltaan melko tasavertaiset. Sitoutuneen vaihto-omaisuuden korot ja 
varastotilan kustannukset asettavat Cross-Dockingin kuitenkin etusijalle. 
  
Jakoterminaalien käyttö on kaupoille kannattavinta, koska lihaa, kalaa tai maitoa ei voida 
varastoida. Toimittajille tulisi kuitenkin halvimmaksi ajaa suuria eriä suoraan kauppoihin, 
mutta nykyajan kauppojen halukkuus saada tavaraa kuusi kertaa viikossa ei mahdollista 
enää näin suuria eriä, kuin ehkä vain suurimmille kaupoille. Tämän takia nykyään 
käytetään päivittäistavaroissa terminaalia viimeisenä linkkinä ennen 
päivittäistavarakauppaa. Suurimpiin kauppoihin ajetaan suoraan keskusvarastoista teolliset 
elintarvikkeet sekä hevi-tuotteet, mutta liha, kala ja maidot kiertävät näihinkin kauppoihin 
terminaalin kautta. Suoratoimituksia toimittajalta kauppoihin käyttävät enää harvat 
toimittajat. 
 
. 
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3 JAKELUKANAVA 
 
Jakelukanava muodostuu niistä kulkuteistä, joita pitkin yritysten tuotteet siirtyvät 
lopulliselle asiakkaalle. ( Pastinen & Mäntynen & Koskinen 2003, 96.) Inex on suurin 
jakelukanava mitä kautta S-ryhmän tavarat tulevat myymälöihin. Nykyään on entistä 
vähemmän suoria tehdastoimituksia myymälöihin ja suuriosa tuotteista kiertääkin joko 
keskusvaraston tai jakoterminaalin kautta. Jakelukanavan ylävirrantoimijoihin kuuluu 
raaka-ainetuottajat, tuotteiden valmistajat sekä tavaran välittäjät kuten Coop Traiding. Coop 
Trading hankkii päivittäistavaroita sekä non- food-tuotteita Tanskan, Ruotsin, Norjan ja 
Suomen osuuskaupoille yhteistyössä kansallisten hankintaorganisaatioiden kanssa. Yhtiön 
tehtävä on hankkia brändituotteita kilpailukykyiseen hintaan sekä kehittää ja ylläpitää 
kattavaa oma merkki -valikoimaa. S-Ryhmä on ollut mukana Coop Traidingissä 
juhannuksesta 2008 ja omistaa 25 % yrityksestä. S-ryhmän tavoitteena on tiivistää 
pohjoismaista hankintayhteistyötä sekä kehittää yhteishankinnan prosesseja. Pohjoismaisen 
yhteistyön kautta suomalaisilla tuotteilla on paremmat mahdollisuudet päästä laajemmille 
pohjoismaisille markkinoille. Kotimaisuus on tärkeä arvo S-ryhmässä, ja sitä käytetään 
jatkossakin arviointikriteerinä tuotevalintoja tehtäessä (Inex 2011.) 
 
S-ryhmän jakelukanavan alavirrantoimijoihin kuuluvat, Inex Kilon keskusvarasto, Inexin 
alueelliset jakeluterminaalit, kaikki S-ryhmän myymälät ja lopullinen asiakas. Kuljetuksia 
on jakeluterminaalista katsottuna sekä ylä- että alavirrassa toimitusketjua, joten kuljetuksia 
tullaan käsittelemään osana jakelukanavaa (Kuva 1). Terminaalitilat on myös osa 
jakelukanavaa ja niiden tehokkuus riippuu terminaalin layoutista, joten tätäkin käsitellään 
osana jakelukanavaa.    
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Kuva 1. Neljä eri tapaa toimittaa tavarat myymälään 
 
3.1 Kuljetukset 
 
Runkokuljetus on kuljetusta tuotteiden peräkkäisten päävarastointipisteiden välillä 
useimmiten jakeluvirran suunnassa asiakkaille päin. Runkokuljetuksissa siirretään suureriä 
keskusvarastolta tai tuottajilta ketjun seuraaviin vaiheisiin eli tyypillisesti aluevarstoihin/ 
terminaaleihin. Runkokuormien eräs keskeinen tavoite on täyskuormat. (Karrus 2001, 123.) 
Nimitystä runkokuljetus käytetään kuljetuksesta, joka tuo "käsittelemätöntä" tavaraa, kuten 
sekalava tai asiakaslava terminaaliin lajiteltavaksi. Isot toimittajat saavat auton täyteen 
omista tavaroistaan ja tuovat ainoastaan omia tavaroitaan ulkoistetuissa kuljetuksissa. 
Pienemmät toimittajat saattavat käyttää samaa autoa ja näin ulkoistettu kuljetusyritys 
saattaa kerätä paljon eri tavaraa ja tuoda ne terminaaliin käsiteltäväksi. Itse asiassa 
kuljetusyritykset tekevät tämän eri toimittajien tavaroiden yhdistelyn runkokuljetukseen, 
jotta he saisivat mahdollisimman hyvän täyttöasteen autoon. Yksi parannus Inexin 
terminaalitoimintaan tapahtuukin liittyen näihin runkokuljetuksiin. Suurin osa toimittajista 
mm. Atria, HK, Snellman toimittavat tavaraa kaikille kaupanketjuille, joten joka ilta autot 
käyvät läpi jokaisen kaupanketjun päivittäistavaraterminaalin. Ennen Inex sijaitsi lähellä 
muita suuria päivittäistavaraterminaaleja ja saattoi saada tavarat vasta näiden jälkeen. 
Nykyinen sijainti on 15 kilometriä lähempänä suurimpia tavarantoimittajia, jolloin nyt Inex 
saa tavaransa ensimmäisenä. Tästä on aikataulullisesti hyötyä erittäin paljon ja tämä 
vaikuttaa myös tavaran lähtöaikoihin jakelun osalta.  
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Jakelukuljetuksessa on kyse tuotteiden viennistä myyntipisteeseen markkinoiden lähelle tai 
joskus jopa sen ohikin eli varsinaiselle asiakkaalle asti. Vähittäiskauppa on tyypillinen 
jakelukuljetusten päätepiste, josta kuljetus edelleen tapahtuu asiakkaan toimesta. (Karrus 
2001, 123). Inex on ulkoistanut kaiken kuljetustoimintansa, joten heillä ei ole yhtään omaa 
autoa. Limingan terminaalin kuljetuksia hoitaa moni eri kuljetusfirma, jotka jakelevat 
päivittäistavarat koko Pohjois-Suomen alueelle. Uuden terminaalin aikataulut vaikuttavat 
siihen, että kuljetusyritykset tulevat säästämään rahaa, koska kuljettajat eivät voi tulla 
lastaamaan mihin aikaan tahansa, vaan heille annetaan Inexin toimesta aikaikkuna jonka 
aikana heidän tulee suorittaa jakelu myymälöihin. Sovitut tulo- ja lähtöajat ovat parantaneet 
lastauksen tehokkuutta. Kuljetusliike saa rahtikulunsa siitä, kuinka paljon se tavaraa 
kauppaan vie, mutta kuljetusliike saattoi maksaa kuljettajille palkkaa ”ylimääräisestä” 
järjestelystä monia tunteja.  
 
Suorakuljetuksiksi kutsumme kuljetuksia, jotka lähtevät keskusvarastolta ja päätyvät 
suoraan kauppaan kulkematta alueterminaalin kautta. Tätä kuljetustapaa käytetään 
suurimpien kauppojen kohdalla, joissa riittää volyymia kuljetustavan kannattavuuteen. 
Pienemmissä kaupoissa kuljetussuoritteet kasvavat suorissa toimituksissa yli sen mitä 
terminaalitoiminnan ylimääräiset vaiheet maksaa. Keskusvarastolta suoraan kauppoihin 
menee hevi- ja kuivat päivittäistavara tuotteet. Panimo- ja meijeritoimittajat käyttävät 
suurimmaksi osaksi tätä kuljetustapaa. 
 
Paluukuljetuksissa on tehtävänä muutoin tyhjänä palaavan kuljetuskapasiteetin 
hyödyntäminen. ”Vie mennessäs, tuo tullessas” on tähän sopiva sanonta. 
Paluukuormaongelma koskee lähes kaikkia kuljetusmuotoja. Paluukuljetusten 
kehittämiseen on lähinnä kaksi vaihtoehtoa: pitkäaikaiset kahden- tai useammanväliset 
kuljetussopimukset, jossa päästään kuljetuskaluston jatkuvaan hyödyntämiseen molempiin 
suuntiin tai kuljetuspörssin käyttö satunnaisten tarpeiden tyydyttämiseen. (Karrus 2001, 
123–124.) Inex käyttää pitkäaikaisia kuljetussopimuksia, jossa päästään kuljetuskaluston 
jatkuvaan hyödyntämiseen.  
 
Kuljetusyritykset pystyvät tuomaan paluukuormissaan muutakin tavaraa, minkä 
mahdollistavat kuljetusyksiköiden standardimitat. Rullakoita menee kokoontaitettuna viisi 
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yhden rullakon sisälle, samoin kuljetuslaatikot menevät sisäkkäin ja niitä mahtuu täyteen 
lavaan 95 kappaletta, kun taas täysilava myymälänsuuntaan tarkoitta 25 kappaletta täysiä 
laatikoita. Tämä tarkoittaa, että kuljetusyrityksillä on mahdollisuus ottaa muutakin 
paluukuormaa. Ainoa ongelma kuljetusliikkeen kannalta on tässä, että jos he haluaisivat 
täysiä paluukuormia kuljetusyksiköistä, ei heidän kannattaisi ottaa niitä, kuin joka kolmas 
päivä. Toisaalta taas kaupoissa ei enää nykyaikana ole ylimääräisiä varastoja takatiloissaan 
säilyttääkseen tyhjiä kuljetusyksiköitä, joten ne on tuotava joka päivä. Nykyään melkein 
kaikki kuljetusyksiköt ovat kierrätettäviä, vain harvat tuotteet tulevat enää ns. 
”kertakäyttölavoilla”. Kuljetusliikkeet saavat rahaa kuljetusyksiköiden palautumisesta 
Inexille. Inex saa rahaa taas kuljetusyksiköiden palauttamisesta teollisuuden käyttöön.  
 
 
3.2. Layout 
 
Layout kuvastaa fyysisiä järjestelyjä terminaalin sisällä, lajittelu-, lastaus- ja purkualueet, 
tarvikkeet/koneet, toimistot/huoneet ja muut tilat terminaalissa. Tyypillinen tavaran 
säilytysalue terminaalissa on avoin alue, jossa tavaroita pystytään pitämään maan tasalla. 
Siksi terminaalitiloja määritellessä tulee tilat suunnitella neliömetreinä, ei 
kuutiotilavuutena, kuten varastoissa monesti tehdään. Tavarat pitää olla helposti saatavilla, 
koska lähtöaika on aina lähellä. Tyypillisessä Cross-Dockingissa tämä on muutama tunti. 
(Roodbergen & Vis 2004, 1-2.) 
 
Suunniteltaessa materiaalin käsittelyaluetta tulee ottaa huomioon monia asioita. 
Periaatteessa suunnittelun voi kuitenkin jakaa kolmeen osaan. Ensimmäisessä osiossa 
määritellään jakelulayout. Varastojen suunnittelussa käytetään käsitettä keräyslayout. 
Jakelulayout määrittää eri alueet terminaalissa. Toisessa osassa määritellään 
yksityiskohtainen layout alueista terminaalissa, kuten jakelu-, vastaanotto-, lähetys- ja 
palautusterminaalialueet. Kolmannessa osassa tulee määritellä tilasta semmoinen, että 
prosesseista tulee mahdollisimman toimivat, kulkuväylät, tavaroiden ristiin vedot ja muut 
asiat jotka vaikuttavat terminaalin toimivuuteen, kuten nopeat rullaovet. (Roodbergen & 
Vis 2004, 2.) 
 
Se mikä on hyvä layout terminaalille tai varastolle, riippuu siitä mitä varten tämä rakennus 
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on tehty. Inex Limingan uusi terminaali on tehty sitä varten, että Inexin toimitusketju 
tehostuisi ja nopeutuisi. Roodbergen & Vis (2004, 2) kertoo kirjoituksessaan, että 
terminaali on tehokas, kun alueelle on helppo tulla ja tuoda tavarat, sitten nopea käsittely ja 
tavarat lähetysalueelle. Jotta käsittely olisi nopeaa, pitää keskittyä matka-ajan 
vähentämiseen terminaali tiloissa. Matkan mitta riippuu layoutista, mutta myös toiminta 
tavoista.  
 
Hyvin suunniteltu terminaalin tai varaston layout vaikuttaa merkittävästi sen tehokkuuteen 
ja tuottavuuteen. Hyvä layout voi muun muassa lisätä varaston läpimenoa, parantaa 
tuotteiden virtausta, vähentää kustannuksia, kasvattaa asiakaspalvelutasoa sekä luoda 
henkilöstölle paremmat työolosuhteet. (Reinikainen ym.1997, 106–107.) 
 
 
3.2.1 Layoutmallit 
 
Perusolettamus on, että tilojen layoutia on helppo muunnella, koska ei ole pysyviä 
rakennelmia, kuten hyllyjä. Oletetaan myös, että prosessin kierto on yhden päivän. Tämä 
tarkoittaa, että saapuvat tavarat lähtevät terminaalista saman päivän aikana. Tyypillisesti 
tämmöinen terminaali on melkein tyhjä joka päivän alkaessa. ( Roodberg & Vis 2004, 3.) 
 
Pysyvässä layoutissa tehdään yksi päätös layoutista ja pidetään siitä kiinni tietty aika 
esimerkiksi yksi vuosi.  Haetaan toiminnanohjausjärjestelmästä tietoa yrityksen/terminaalin 
volyymeista ja lasketaan eri layoutmalleja välimatkojen perusteella. Layout, missä 
prosessin läpäisy pystytään tekemään pienimmällä välimatkalla, otetaan käyttöön. Hyötyjä, 
joita on huomattu pysyvästä layoutista, on, että työntekijöillä on tuttu ja vakaa 
työympäristö. Työntekijöiden ei tarvitse muistella lähetysaluenumeroita, kun samat kaupat 
lähtevät aina samalta alueelta päivästä toiseen. Toisaalta tämä saattaa olla tehokasta toisena 
päivänä, mutta tehotonta toisena, riippuen volyymien koosta. Työ saattaa olla tehokasta 
sesonkina, mutta hiljaisina aikoina on työteho heikko. Layout voi vanhentua, siksi sitä tulisi 
tarkastella tietyn väliajoin.  
 
Volyymiin perustavan layoutin perusidea on erottaa rajallinen määrä eri tilanteita ja 
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layouteja perustuen toiminnan aktiivisuuden tasoon. Voidaan erotella kiireinen, normaali ja 
hiljainen päivä. Jokaista tilannetta varten voidaan määritellä pysyvä layout. Esimerkiksi 
kun volyymit ovat isot, otetaan käyttöön kiireellinen layout. ( Roodberg & Vis 2004, 3.) 
Syntyy kysymyksiä miten määritellään vilkas päivä? Toisaalta terminaali toimittajille voisi 
asettaa ihan selvän rajan perustuen kollilukuun, mikä on iso-, normaali- ja hiljainen päivä. 
Limingan Inexillä volyymeita voitaisiin seurata, molempia kylmä- että viileäpuolia 
erikseen, koska eri tavararyhmät saattavat liikkua eri tahtiin. Käytännössä näitä ohjaillaan 
jo keskusvarastolta käsin. Muutenkaan sesongit eivät vaikuta samalla tavalla viileäpuoleen 
kuin kylmään puoleen, koska viileäpuolen tavaroista hevi- ja kuivatavaroiden osalta 
suurimmat kaupat ovat suorajakelussa, joten sesonkeina suoratoimitukset kasvavat. 
Kylmäpuolella kuitenkin kaikki tavara kulkee alueterminaalin kautta, joten sesonki 
aiheuttaa enemmän kuormitusta kylmäpuolelle kuin viileäpuolelle. Siksi näyttää että 
volyymiin perustuvaa layoutia voitaisiin käyttää kylmäpuolella.  
 
Joustava Layout konsepti tarkoittaa, että joka päivä valitaan terminaaliprosessin 
valmistumiseen eri layout. Tämä perustuu volyymitietoihin ja toteutus riippuu paljon 
tiedoista, jotka ovat käytettävissä ennen lajittelun alkamista. Jos tietoa ei ole saatavissa, on 
joustavaa layoutia mahdotonta toteuttaa. Inexillä on tiedot saatavilla, mutta tämä lisäisi 
paljon ohjauksen määrää. Tällä hetkellä terminaalityöntekijät voivat tehdä päivän työt 
tarvittaessa ilman ohjausta, rutiinilla mikäli poikkeuksia ei tule. Koneiden, laitteiden ja 
työapuvälineiden siirtomahdollisuus lisää joustavuutta.  
 
Optimaalinen layout ei ole konsepti, jota voi käyttää käytännössä, vaan itse asiassa 
Benchmarkausta, jolla määritellään oikea layout terminaalille tai tuotantolaitokselle. 
Optimaalinen layout määritellään jälkeenpäin, perustuen määriin ja informaatioon mitä on 
terminaaliprosessista saatu tietyltä päivältä. Esimerkiksi seuraavana päivänä voidaan todeta 
mikä olisi ollut paras layout eiliselle päivälle, perustuen oikeisiin tavara määriin. Apuna 
layoutin määrittämiseen voidaan käyttää kaikkia edellä mainittuja layout malleja. 
(Roodberg & Vis 2004, 4.) 
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3.2.2 Layout suunnittelun tavoitteet 
 
Layout suunnittelun keskeisenä tavoitteena on materiaalivirtojen tehokas suunnittelu. 
Materiaalien kuljetuskerrat ja -matkat pyritään minimoimaan. Tuotannonohjauksen ja 
toiminnan kehittämisen kannalta on edullista pyrkiä selkeisiin materiaalivirtoihin. 
Työpisteet tulee sijoittaa siten, että materiaalien siirtoetäisyydet ovat mahdollisimman 
pienet. Layoutsuunnittelussa on myös otettava huomioon mahdolliset laajennus- ja 
muutostarpeet. Tuotantomäärien ja tuotetyyppien muuttuessa layoutia on pystyttävä 
muuttamaan joustavasti. Mahdolliset muutostarpeet tulee ottaa huomioon erityisesti 
vaikeasti siirrettävien koneiden, varastorakennelmien ja laitteiden sijoittelussa. Muutenkin 
terminaalin kiinteät ratkaisut tulee tehdä niin, että se ei haittaa layoutin myöhempää 
kehittymistä. 
  
Hyvän layoutin ominaisuudet ovat seuraavat: 
 Materiaalivirrat ovat selkeät 
 Layout on helposti ja joustavasti muutettavissa 
 Materiaalin siirtotarve on pieni 
 Kuljetusmatkat ovat lyhyet 
 Erityisosaamista vaativa käsittely on keskitetty samaan paikkaan 
 Materiaalien vastaanoton ja jakelun tehokkuus 
 Sisäisen kommunikaation helppous 
 Kaikki tilat on tehokkaasti käytetty 
 Työturvallisuus ja – tyytyväisyys on otettu huomioon 
  (Haverila & Uusi-Rauva & Kouri & Miettinen, 2005, 482.) 
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4 MATERIAALIN KÄSITTELYPROSESSIT 
 
Liiketoimintaprosessin määrittämisessä perusongelma on löytää tarkoitukseen sopiva 
prosessitaso ja se prosessitaso riippuu tietenkin kuvauksen käyttö tarkoituksesta. (Harju, 
1999, 52). Eli yksi tutkimuskysymyksistä kuului, miten parantaa terminaaliprosesseja, jotta 
työntehokkuus nousisi? Silloin kaikkia työprosesseja tulisi tarkastella hyvin 
yksityiskohtaisesti, jotta pystyttäisiin parantamaan yksittäisen prosessin tehokkuutta ja sitä 
kautta saamaan koko terminaaliprosessi tehokkaammaksi. Pekka K. J. Harju (1999, 52) 
kertoo teoksessaan kvalitatiivinen kyvykkyys, että ohjauksen käsittelyyn tarvitaan 
perusprosessitaso, jonka vaiheet ohjataan autonomisesti. Perusprosessit koostuvat vielä eri 
toimenpiteistä eli aktiviteeteistä, joiden määrittämiseen tarvitaan perusprosessien sisäisen 
tarkasteluun. Yksityiskohtainen määrittäminen on yleensä tarpeen, koska uudelleen 
suunnittelussa voidaan joutua muuttamaan perusprosesseja.  
 
Perusprosessien määrittämiseksi on tunnistetta ns. ohjausimpulssit. Ne ovat tapahtumia, 
jotka ilmaisevat perusprosessien suoritustarpeen. Perusprosesseja ovat ne aktiviteetin sarjat, 
joilla ohjausimpulssit eliminoidaan. (Harju 1999, 53.) Terminaalitoiminnassa 
ohjausimpulssi on tavaran saapuminen eli tavaran vastaanotto, siitä syntyy impulssi 
tavaroidenlajittelulle, joka loppuu siihen, että tavarat on lajiteltuna lähetysalueillaan ja 
silloin ohjausimpulssi on eliminoitu. Harju jatkaa (199, 53) perusprosessit kytkeytyvät 
toisiinsa muodostaen toisiinsa varsinaisen liiketoimintaprosessin ja niillä on seuraavat 
ominaisuudet: ne varastavat suorittavan resurssin kapasiteetin (ajan) kokonaan ja ne 
koostuvat progressiivisesta sarjasta aktiviteettejä.  
  
Materiaalien käsittelyprosesseja voidaan helposti kuvata niiden aiheuttamien kustannusten 
perusteella, joka terminaalitoiminnassa pääsääntöisesti koostuu työntekijöiden 
palkkakustannuksista. Yrityksen läpi kulkevasta tavaravirrasta voidaan erottaa kaksi eri 
käsittelyprosessia, saapuvan ja lähtevän tavaran prosessit. Saapuvan tavaran käsittely 
terminaalissa koostuu, tavaran vastaanottamisesta, tarkastuksesta ja tavaroiden siirrosta 
jakelualueelle. Lähtevän tavaran prosessit koostuvat tavaroiden lajittelusta, täysien 
pakkauserien lukemisesta eli tarkastamisesta ja niiden siirrosta lähetysalueille. Inexillä on 
myös paikallis-hevin ja jakoterminaali keräilyä, joten saapuvan tavaran prosessilistaan 
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voidaan lisätä myös tavaroiden merkkaus ja siirto tuotepaikalle sekä lähtevän tavaroiden 
prosessiin keräily ja siirto lähetysalueelle. (Kuva 2) Tavaroiden keräilystä koituu myös 
paljon muita kustannuksia, kuten inventaariot, hävikki-, vanhentumis- ja 
vahinkokustannukset.  
 
 
 
 
 
Kuva 2. Materiaalien siirto lähetysalueille 
 
 
Tavaroiden käsittelyssä tulee ottaa myös huomioon omavalvontasuunnitelmassa mainitut 
riskitekijät. Toimijan on tunnistettava omaan toimintaansa ja käsittelemäänsä 
elintarvikkeeseen liittyvät elintarviketurvallisuutta vaarantavat tekijät ja huolehdittava 
niiden hallinnasta (Evira 2010.) Prosessien määrittelyssä tullaan käymään jokaisen 
prosessin huomioon otettavat vaarantavimmat tekijät läpi.  
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4.1. Tavaran vastaanotto Inexillä 
 
Riippuen tavaran laadusta/rakenteesta otetaan tavara vastaan joko kylmä- tai viileäpuolelle. 
Molemmissa tapauksissa purkamisen suorittaa kuitenkin kuljettaja, joten tästä ei aiheudu 
kuluja itse terminaalille. Kuitenkin terminaalivastaava tulee osoittaa paikka mihin tavaran 
saa purkaa. Tavaran purun jälkeen terminaalivastaava tarkistaa tavaran lämpötilan, laadun 
ja määrän, jos rahtikirjaan merkitty määrä ja laatu vastaavat toimitettua tavaraa, kuittaa 
terminaalivastaava rahtikirjan ja vastuu tavarasta siirtyy terminaalille. Tämän jälkeen 
riippuen tavarasta se joko lajitellaan numerojärjestykseen (liha), ajetaan suoraan 
lähetysalueelle(valmiit pakkausyksiköt) tai siirretään odottelemaan jatkokäsittelyä (hevi, 
jakotavarat kylmä ja viileä).  
 
Tavaroiden vastaanottaminen terminaaliin on tärkeä vaihe tavaroiden kylmäketjun 
valvomisen kannalta. Toimitusketjun jokaisella toimijalla on tärkeä rooli elintarvikkeiden 
laadun ja turvallisuuden turvaamisessa. Kylmäketjun jokaisessa vaiheessa lämpötilan 
oikeellisuuden varmistaminen ja korjaavien toimenpiteiden käynnistäminen on oleellista. 
(Luotto ym. 2007, 14.) Terminaalin henkilökunta varmistaa runkoauton/kuorman 
lämpötilan mittaamisella, että kylmäketju ei katkea. Terminaalin omavalvonnalla myös 
varmistetaan, että tuotteet säilytetään ja käsitellään valmistajan ilmoittamien 
lämpötilaohjeiden mukaisesti.  
 
 
4.2. Tavaroiden lajittelu 
 
 
Liha- ja einestavarat on vastaanottovaiheen jälkeen lajiteltu ns. ”kiireysjärjestykseen”, 
jonka jälkeen lavoja aletaan siirtää tavaroiden lajittelualueelle. Lajittelualueet on lajiteltu 
kolmeen eri putkeen, 402, 403 ja 404 (Kuva 2), joihin tavara siirretään trukeilla. Kauppojen 
paikoilla on tyhjiä kuljetusyksiköitä joko rullakoita tai Fin-lavoja, joihin lajitellaan 
kuljetuslaatikoita. Kun kuljetusyksikkö täyttyy, sen laatikot tarkastetaan lukemalla ne 
viivakoodien avulla. Tavaran tarkastamisen jälkeen kuljetusyksikkö siirretään oikealle 
lähetysalueelle, johon saman reitin kaupat sijoitetaan lastausta varten. 
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Lihalogistiikan tehokkuus perustuu nykyään isojen lihatalojen tekemään reititykseen ja 
pudotusnumerojärjestykseen laittamiseen. Marko Pulkkinen kertoo Inexin sisäisessä 
lehdessä (1/2009, 11), tavarantoimittajien toimitukset tuodaan rekka-autoissa sisään 
terminaaliin ja lajitellaan pudotuspaikkajärjestyksen mukaisesti. Suuremmat 
tavarantoimittajat lajittelevat tuotteet pudotuspaikkajärjestyksen mukaisesti jo valmiiksi. 
Tällöin Inexin terminaalissa säästyy sekä vaivaa että kallisarvoista aikaa - toiminta siis 
tehostuu. Isojen lihatalojen keruujärjestelmät ovat kehittyneet niin paljon, että tavarat 
saadaan terminaaliin halutussa järjestyksessä. Tämä mahdollistaa mahdollisimman 
tehokkaan lajittelun terminaalissa, kun ei tarvitse enää kulkea pitkiä matkoja, vaan tavarat 
voidaan lajitella nauhamaisesti. 
 
Lihalajittelualueella käsitellään eineksiä, pakattuja lihatuotteita, tuoretta kalaa sekä pakattua 
kalaa. Eineksissä lämpötilavaade on yleensä alle +6 astetta, samoin pakatussa lihassa, 
pakattu kala alle +3 - +6 sekä tuore kala +0 - +3 astetta. Tämän takia on terminaalin viileä 
puoli asetettu +2 asteeseen. Myös teollisuuden ja kaupan keskinäisessä sopimuksessa, jossa 
on sovittu pakatun tuoreen lihan ja raakalihavalmisteiden lainsäädännön mukaisista 
lämpötiloista ja suosituslämpötiloista, terminaali tilat on määrätty alle + 6 asteiseksi. 
Suurimman haasteen näistä tuotteista aiheuttaa tuore kala joka on voimakastuoksuinen ja 
haju siirtyy helposti muihin tuotteisiin. ( Luotto ym. 2007, 36–39.) 
  
Teolliset kylmät maitotuotteet, kuten jogurtit, voit ja juustot lajitellaan yleensä ennen lihoja. 
Tavarat on pakattu pahvisiin standardipakkauksiin ja ne jaetaan yleensä rullakoiden 
pohjalle. Suuremmat kaupat ottavat enemmän tavaraa ja ne on pakattu jo täysiin 
kuljetusyksiköihin Inexin keskusvarastolla. Kun tavara on saatu käsiteltyä, niihin laitetaan 
välilevyt ja niiden päälle voidaan lajitella lihaa. Inexin kautta kulkevat myös Ingmanin 
maidot, jotka osoitetaan kauppoihin lähetyslistojen mukaan. Tavaraa tulee maitorullakoissa, 
jotka ovat pienempiä kuin tavalliset rullakot, ja maitolaatikoissa. Maitorullakot vedetään 
lähetysalueille ja laatikko tavara jaetaan pulkkina eli muodostetaan maitoalustan päälle 
laatikoita, joissa on eri maito ja kerma laatuja. 
 
Maitotaloustuotteet ovat erittäin herkkiä saamaan sivumakua ja sivuhajuja. Maitotuotteita ei 
saa säilyttää voimakas tuoksuisten hedelmien eikä vihannesten lähellä. Tuotteet vaativat 
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alhaisia lämpötiloja, mutta ne eivät saa jäätyä. ( Luotto ym. 2007, 36–39.) Tällaisia 
paikkoja ovat varsinkin talvella lastauslaiturien ovitaskut. Taas tuotteiden liika 
lämpiäminen voi johtua esimerkiksi kuljetuskaluston kylmäkoneiden hajoamisesta. 
Omavalvonnassa on toimintaohjeet tämmöisten tilanteiden varalta.  Maitotaloustuotteiden 
käsittely vaatii myös tarkkaavuutta, koska ne rikkoutuvat helposti. Vaikka 
maitotaloustuotteet kuljetetaan pakattuna, mikä suojaa kosteuden haihtumiselta, on 
terminaalitilat pidettävä siistinä. Limingan Inexillä terminaali tilat auditoidaan viikoittain 
Inexin henkilökunnan toimesta.    
 
Teollisten tuotteiden (kuivatavara) valmiit kuljetusyksiköt viedään suoraan lähetysalueille. 
Kuivatavaran lajittelu kostuu pääasiassa Kilosta tulleista elintarvike-jakolavoista ja 
Hakkilasta tulleista erikoistavaralavoista. Jakolavat koostuvat eri kauppoihin menevistä 
pienistä tavara eristä, joita ei kannatta laittaa omiin kuljetusyksikköihin vielä Kilon 
keskusvarastolla, koska ne veisivät enemmän rahtitilaa ja näin toisivat enemmän 
kustannuksia. Viileäpuolella jaetaan myös erilaisia kukka-, jauho-, tupakka- ja 
lääkelähetyksiä.  
 
Kuivatavaroissa yksi riskitekijöistä on haittaeläimet. Haittaeläimiä ja elintarviketuholaisia 
voidaan pitää loitolla sillä, että kuivien tavaroiden varastoissa on hyvä ilman vaihto, 
varastotiloissa on hyvä järjestys ja siisteys, varaston lämpötila on alle + 18 astetta (Evira 
2010.) Inexin Omavalvontaan kuuluukin tuholaistorjunnan hoito. Tupakkatuotteiden 
käsittely vaatii myös erityistä huolellisuutta, koska laatikoiden arvo saattaa olla tosi korkea 
ja tupakkituotteet ovat haluttua tavaraa. Limingan Inexillä tupakatuotteet säilytetään 
varastohäkissä, joka käydään aukaisemassa kuskille pyynnöstä, muuten tupakkahäkki on 
aina lukittuna. 
 
Jakoterminaaliin tavaroihin kuluu Vip-mehut. Tavaroista tulee alusteet joissa on 
ostotilausnumerot. Tavarantoimittajalta tulee kuskin mukana rahtikirja ja lähete tavaroista. 
Lähetteen ja alusteen ostotilausnumeroa vertaillaan ja jos numerot ja tavarat täsmäävät, 
otetaan tavara vastaan. Tavara otetaan vastaan fyysisesti kuittaamalla rahtikirja sekä 
teknisesti syötetään tavarat tietokoneelle. Sen jälkeen tavaroihin ajetaan 
tuotannonohjausjärjestelmän kautta tarrat, joiden perusteella tehdään tavaroiden jako ja 
siirretään oikealle lähetysalueelle odottamaan jakelukuljetusta kauppoihin.  
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Vip mehuissa on jakotavaraa sekä kylmä- että viileäpuolelle. Näitä laittaessa tuleekin ottaa 
huomioon asia, joka koskee kaikkia Limingan Inexille tulevia tavararyhmiä. Välittömästi 
saapumisen jälkeen elintarvikkeet on siirrettävä asianmukaiseen säilytystilaan tai 
varastointi- ja myyntipaikkaansa, ja näiden valinnassa on otettava huomioon tuotteen 
vaatima lämpötila, kosteus ja tuotteen hajuherkkyys (Evira 2010).  
 
Paikallisten vihannesten (PAH) ideana on että ostetaan paikallisilta tuottajilta erilaisia 
vihanneksia ja tuodaan suoraan Oulun terminaaliin eikä kierrätetä keskusvaraston kautta. 
Tavaran vastaanotto toimii samalla tavalla, kun jakoterminaalissa eli alusteiden 
ostotilausnumeroiden mukaan otetaan tavara vastaan. Paikallishevissä on noin 30 eri 
tuotetta, jotka vaihtelevat kausiluontoisesti saatavuuden mukaan. Kauppojen tilaukset 
kerätään SAP toiminnanohjausjärjestelmästä tulostettavien kauppakohtaisten tarrojen 
mukaan. Kaupat ottavat tavaraa, riippuen kaupan koosta ja niiden tuoteryhmä määrittelystä, 
1 rivistä 20 riviin. Yleensä eri ketjuilla on erilainen tuoteryhmämäärittely eli esimerkiksi 
Sale-ketjussa ei ole läheskään yhtä paljon nimikkeitä myytävänä kuin Prisma-ketjussa. 
Tavarat kerätään, joko rullakko, Eur- tai Fin-lavoille ja siirretään keräilystä lähetysalueille. 
Pahin ongelma on Oulun kannalta ollut se, että tavaroita on jouduttu varastoimaan eli 
tavaraa on ostettu yli päiväkohtaisen tarpeen. Näin tapahtuessa tämä ei ole täydellistä 
terminaalitoimintaa, koska terminaali on tavaran säilytys- ja lajittelutila, jonne kaikki 
saapuvat tuotteet on jo valmiiksi osoitettu vastaanottajalle. (Reinikainen ym. 1997, 61.) 
 
Paikallis-hevissä ei ole tuotteita, jotka tuottaisivat runsaasti etyleeniä. Etyleeni on väritön, 
makeanhajuinen kaasu, joka syntyy kasvien hengityksessä. Etyleeni nopeuttaa hedelmien 
kypsymistä (ja vanhenemista) ja vaikuttaa sekä maun että aromin muodostumiseen. 
Etyleeniä erittävät ja etyleenistä kärsivät tuotteet tulee säilyttää erillään sekä varastossa että 
myyntiesittelyssä. (Kasvikset 2010.) Mutta paikallis-hevissä kaikki tuotteet ovat herkkiä 
etyleenille. Tämän takia onkin hyvä asia, että nämä herkät tuotteet kerätään Limingan 
Inexillä ja ne eivät altistu paljon etyleenille pitkällä runkomatkalla Kilon keskusvarastolta 
Ouluun. Muita kasvisten laatuun vaikuttavia tekijöitä on mm. tuotteiden säilytysaika, 
säilytyslämpötila, kasvisten saamat mahdolliset kolhut, ilmanvirtaukset ja valon määrä. 
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Tärkeää paikallis-hevin käsittelyssä on myös tuotteiden suojaaminen. Suojaus tehdään 
talviaikaan määrätyllä ajanjaksolla ja on erityisen tärkeää Limingan Inexillä, koska täältä 
lähtevät tavarat pohjoisimpiinkin myymälöihin. Vaikka pääkaupunkiseudulla olisi mittari 
nollassa saattaa se olla Ivalossa tai Muoniossa lähellä – 30 astetta. Pienikin oven avaus 
tässä lämpötilassa saattaa jäädyttää suojaamattoman tuotteen. Hevi-tuotteet suojataan 
talvisin solumuoviharsolla.  
 
 
4.3 Tavaroiden yhdistely 
 
Kun kaikki prosessit on tehty, suoritetaan lähetysalueilla vajaiden rullakoiden yhdistely. 
Tässä prosessissa yhdistellään tavarat niin, että yhteen myymälään tulee pelkästään täysiä 
rullakoita tai maksimissaan yksi vajaampi rullakko. Yhdistelyssä otetaan huomioon 
tavaroiden lämpötilavaatimukset sekä hajuhaittavaatimukset. Yhdistely tuottaa terminaalille 
suurta hyötyä ajatellen jakelurahtia. Pelkistetty esimerkki, rullakoita yhdistellään päivässä 
40 kpl ja siihen käytetään aikaa noin kaksi tuntia eli palveluveloitus 70 €. Rullakon hinta 
jakelurahdissa keskimäärin 10 €, jolloin päiväkohtainen säästö on jo 40x10 € = 400 €. 
Vuodessa toimituspäiviä noin 250x400 € = 100 000 € säästöä rahtikuluissa. Työn osuus 
maksaa 70 € x 250 = 17 500 €. Yhdistelystä on siis paljon säästöä terminaalille. Karrus 
(2001, 144) toteaa, että välittävät organisaatiot joutuvat monesti pitämään varastoja, sillä 
niiden perustehtäviin kuuluu tyypillisesti erien hajottaminen pienimmiksi eriksi palveluna 
teollisille tuottajille, ja uusien toimituserien kokoaminen eri nimikkeistä eli "yhdistely", 
joka on valikoiman tarjoamisen lisäksi tärkeämpiä palveluita alavirran puolella oleville 
asiakkaille. 
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5 UUDEN TERMINAALIN SUUNNITTELU 
 
 
5.1 Benchmarking osana terminaalin suunnittelua 
   
Laatukeskus määrittelee että, benchmarking on menetelmä, jolla systemaattisesti opitaan 
hyviltä esikuvilta toimialasta riippumatta. Tarkoituksena on saada tietoja ja taitoja, jotka 
voidaan muuntaa tehokkaiksi oman yrityksen parannuksiksi. (Hotanen & Laine & 
Pietiläinen 2001, 6.) Yksi uuden terminaalin suunnitteluvaiheista oli muiden toimivien ja 
uusien terminaalien benchmarkkaus. Tutustuimme Inexin työntekijöistä kootulla pienellä 
ryhmällä terminaalien/varastojen prosessien kulkuun muiden terminaaleissa sekä 
kyselimme kiinteistöön liittyvistä asioista, kuten piha ja lastauslaiturit. Kyselimme myös 
asioista, jotka ovat toimineet benchmarkattujen terminaaleissa sekä varsinkin niitä asioita, 
jotka eivät ole toimineet heidän uusissa terminaaleissa. Kysyimme myös, mitä olisivat 
tehneet toisin terminaalissa sekä miten he sen olisivat tehneet sen paremmin? 
 
Teimme siis prosessibenchmarkkausta, jossa verrataan liiketoimintaprosesseja. Vertailun 
kuluessa opitaan ja selvitetään, kuinka toiminnat suoritetaan. Tämän menettelyn avulla on 
mahdollista saavuttaa toiminnallisia kehitysaskelia. ( Hotanen ym. 2001, 9.) Tämä ei 
kuitenkaan ollut meidän päätarkoitus benchmarkingissa, vaan ns. kiinteistön 
toimivuusbenchmarking, jolla pyrimme selvittämään terminaalikiinteistön parhaimpia 
toimintatapoja, parhaimpia toimintakoneistoja sekä kyselemään huonoimmista 
tavoista/koneista, jotta pystyisimme itse näitä tapoja/koneita välttämään. Tietenkin 
kyselimme ja havainnoimme parhaista tilan käyttömalleista, kuten väliseinien paikka- ja 
lukumääristä. 
 
Teimme jokaisesta yritysvierailusta raportin, joka kirjoitettiin heti vierailun jälkeen 
muistiinpanoista, joita teimme vierailun aikana. Olimme varautuneet myös vierailuihin 
tukikysymyslistan teolla. Muutenkin otimme selvää terminaalin toimintatavoista, koska ne 
ovat joka paikassa hieman erilaiset. En kuitenkaan käy näitä benchmarkking-tietoja 
tarkemmin läpi tai julkaise raportteja vierailuista, koska benchmarkkaukseen kuuluu myös 
eettiset periaatteet. Benchmarking-opaksessa lukee benchmarkkauksen salassapidosta näin, 
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”käsittele benchmarkingvaihdon yhteydessä saatua tietoa luottamuksellisesti siihen 
osallistuvien yritysten kesken. Tietoja ei saa antaa kolmannelle osapuolelle vain tiedon 
alkuperäisen antajan luvalla. ” (Hotanen ym. 2001, 12.) 
 
Benchmarkingin tavoitteena on oman organisaation suoritus- ja kilpailukyvyn jatkuva 
parantaminen, parempi tehokkuus, turvallisuus ja tuottavuus. Sen avulla ei saada valmiita 
ohjeita miten parantaa omaa toimintaa. Benchmarkauksen tavoitteena on yksinkertaisesti 
hyödyntää toisen onnistumista oman suorituskyvyn parantamisessa. (Hotanen ym. 2001, 8.) 
Meidän tarkoituksemme ei ollut ajaa pelkästään Inexin asiaa, vaan toiminta on kahden 
välistä benchmarkingia, jossa kaksi organisaatiota pyrkii vuorovaikutteiseen oppimiseen 
vertaamalla prosessejaan ja niiden suoritustapoja. (Hotanen ym. 2001, 9.) Inexin 
benchmarkkaamat yritykset ovat käyneet tutustumassa Inexin uuteen terminaaliin ja tehneet 
omalta osaltaan benchmarkkausta Inexin uusista tiloista sekä prosessien toiminnasta.  
 
 
5.2 Tutkimus terminaalitilojen suunnittelua varten 
 
Idea tutkimukseen tuli ihan sattumalta kierrellessäni Inex Partners Limingantullin 
lähetysalueita. Huomasin, että kuljetusyksiköitä lähetysalueilla ei saada aivan kiinni 
toisiinsa, varsinkin jos niitä ajetaan trukilla lähetysalueille. Kyselin työkavereiltani asiasta, 
ja he olivat huomanneet saman asian, mutta en löytänyt asiasta mitään teoriaa. Minulle oli 
alusta alkaen selvää, että kuljetusyksiköiden laskennallinen pinta-ala on eri asia kuin niiden 
todellinen tilan tarve.  
 
Valitsin viisi lähetysaluetta, jotka kaikki olivat täynnä tavaraa eli rullakoita, lavoja ja 
myymälälavoja. Täysien lähetysalueiden löytyminen vanhassa terminaalissa oli helppoa, 
koska tilat olivat käymässä ahtaiksi. Mittasin jokaisen lähetysalueen pinta-alan ja sen 
jälkeen laskin kaikki kuljetusyksiköt mitä lähetysalueelta löytyi. Sen jälkeen muunsin 
kaikki kuljetusyksiköt rullakoiksi. Apuna käytin Inex Partners Oy:n kuljetusesimiehen 
Harri Mätäsahon tekemää kuljetusalustojen koko-taulukkoa (taulukko 1). Lisäsin vielä 
kaavioon kuljetusyksiköiden pinta-alan rullakoissa.  
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Taulukko 1. esittelee kuljetusyksiköiden pinta-alat. 
 
    
      
  leveys (mm) pituus (mm) m² rullakkoa 
      
FIN lava   1000 1200 1,20 2,22 
         
EUR lava   800 1200 0,96 1,78 
         
Myymälälava   800 600 0,48 0,89 
         
Rullakko   680 800 0,54 1,00 
         
Maitorullakko/alusvaunu 435 685 0,30 0,56 
         
Juomadolly   400 600 0,24 0,44 
      
  
Lavojen Fin ja Eur, myymälälavojen, maitorullakoiden ja juomadollyjen muuttaminen 
rullakoiksi tapahtuu jakolaskulla. Fin-lava muuntuu rullakoksi seuraavasti: 1,2 m
2
÷0,54 m
2
 
=2,22 eli Fin-lava on yhtä kuin 2,22 rullakkoa pinta-alaltaan. Kun minulla oli tiedossa 
lähetysalueiden pinta-ala ja lähetysalueella olevat laskennalliset rullakot, oli minun helppo 
laskea rullakon käyttämä pinta-ala. Pinta-ala ÷ laskennalliset rullakot= rullakon tarvitsema 
pinta-ala. Jokaisen viiden lähetysalueen tulos oli aika lähellä toisiaan, mutta laskin vielä 
viiden lähetysalueen rullakon tarvitseman pinta-alan keskiarvon, ja se oli 0,66 m
2
.  
 
Rullakon oikean pinta-alan 0,54 m² ja rullakon laskennallisen pinta-alan 0,66 m
2.
 Rullakon 
tarvitsema tila on 0,66 m² ÷ 0,54 m² = 1,22 eli käytännössä rullakko tarvitsee 22 % 
isomman alueen, kun sen pinta-ala on. Käytännössä tämä on pääteltävissä, koska rullakossa 
on renkaat, jotka pyörivät 360 astetta ja renkaat voivat lähetysalueelle jäädessään jäädä 
mihin asentoon tahansa. Kuitenkaan alueilla, joissa oli suhteellisesti enemmän lavoja kuin 
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rullakoita, tulos ei ollut juurikaan pienempi, vaikka lavoissa ei ole pyöriä. Tämä johtuu 
siitä, että terminaalityöntekijät eivät aja lavoja ihan millilleen vieri viereen, jotta eivät 
kolhisi tavaroita sekä siitä, että korkeat lavat saattavat kallistua hieman, joten viereen 
tavaraa laitettaessa jätetään lavaan rakoa.  
 
 
5.3 Terminaalitilojen suunnittelu ja mitoitus 
 
Terminaalin layoutmalliksi on valittu pysyvä layout. Ensiksi määritellään keräysalueet eli 
tässä tapauksessa jakelualueet, toiseksi vastaanottoalueet ja kolmanneksi tavaroiden 
lähetysalueet. Tilan suunnittelu alkaa tiedonkeruulla yksikön toiminnasta. Tavoitteena on 
saada aikaiseksi materiaalinkulun ja toimintojen riippuvuuksien kuvaus. (Karrus 2001, 
142.) 
 
Pohjois-Suomen Inexin terminaalille on varattu 5000 m
2
 tilaa, joka jakautuu 1709 m
2
:n 
kylmäpuoleen, 2594 m
2
:n viileäpuoleen sekä noin 700 m
2
:n trukki-, toimisto-, sosiaali- ja 
varastotiloihin. Lähetysalueita suunniteltaessa Limingan terminaaliin käytettiin rullakon 
tarvitsemaa pinta-alaa 0,66 m
2
. Tiedot lähetysalueiden suunnitteluun otettiin heinäkuun 
isoilta sesonkiviikoilta, ja näin lähetysalueet eivät käy pieneksi sesonkiaikoinakaan. 
Limingan Inexin kuljetustensuunnitteluohjelma Pro-opt antaa volyymitiedot aina 
rullakkomäärinä. Nämä sekä se, että ohjelmasta pystyi erittelemään kylmä- ja viileäpuolten 
tavarat erikseen, helpottivat lähetysalueiden suunnittelua. 
 
Lihalajittelualueen tulee olla lähellä vastaanottoaluetta sekä lähetysalueita, joten järkevintä 
on sijoittaa lajittelualue keskelle hallia. Näin täysien yksiköiden vetomatkat lähetysalueille 
ovat lyhyet. Jakelualueen tilan määrittämiseen tarvitaan kauppojen lukumäärä ja 
kuljetusyksiköiden määrittäminen joka kaupalle. Lihalajittelussa laatikoita lajitellaan joko 
rullakolle tai fin-lavalle. Rullakon pinta-ala on 0,66 m² ja fin-lavan pinta-ala 1,3 m². 
Jakelualueella vastakkaisten rullakoiden ja lavojen välin pitää olla tarpeeksi suuri, noin 2 -
2,5 metriä, jotta jakolavat mahtuvat väliin ja lajittelu onnistuu järkevästi. Jokaisella 
asiakkaalle määritellään jakelualueelta oma paikkansa ja numeronsa, joka lähetetään 
lihatoimittajille reititystä varten. Tavarat tulevat sitten optimaalisessa järjestyksessä, joka 
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mahdollistaa mahdollisimman tehokkaan lihanlajittelun (Kuva 3). Lihanlajitteluun varataan 
250 m2 viileäpuolelta.  
 
 
Kuva 3. Terminaalialueiden mitoitus  
 
Tavaroiden vastaanotto liha- ja maitotuotteissa tapahtuu kylmäpuolelta, tavaroiden 
lämpötilavaateiden takia. Tavaramäärältään suurena päivänä tulee lihajalosteita noin 300 
lavaa, joka on 100 lavaa reitti. Reittikohtainen mitoitus 100x1,2 m² = 120 neliötä, mutta 
purkaa voi tarvittaessa kaksi lavaa päällekkäin. Kaikki tavara ei tule yhtä aikaa, joten lihan 
vastaanottoon varataan 60 m
2
 per/reitti eli yhteensä 180 m
2
.  Maito otetaan vastaan heti 
lihojen viereen ja maidolle on varattu tilaa noin 60 m
2
. Maitoja tulee noin 200 rullakkoa 
päivässä, ja maitorullakko on noin 0,3 m
2
 eli 200x0,3 m²= 60 m
2
. Yhteensä lihan ja maidon 
vastaanottoalueelle on varattu tilaa 240 m
2
 kylmäpuolelta. 
 
Keskusvaraston runkokuormien vastaanotto sesonkiaikaan Kilosta tulevia suoria 
kuljetusyksiköitä kuivapuolelle tulee noin 500 rullakkoa. Niiden tarvitsema pinta-ala on 
500 x 0,66 = 330 m². Autot eivät kuitenkaan tule yhtä aikaa, ja niitä tulee noin 6 päivässä. 
Autoja tulee maksimissaan kaksi autoa kerralla ja niitäkin on terminaalityöntekijä heti 
ajamassa lähetysalueelle, joten kuivantavaran vastaan ottoon varattu alue on 175x0,66= 115 
m².  
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Maitolajittelu tulee suorittaa kylmäpuolella. Maito lajitellaan keräysluetteloiden mukaan ja 
toimittajalta tulee aina oikea määrä tavaraa eli keräys on täydellistä terminaalitoimintaa. 
Maidot ”laputetaan” ja kerätään oikein Inexillä. Maito voidaan toimittajan päässä kerätä 
täysiin kuljetusyksiköihin ja Inexillä suoritetaan jako pienempiin eriin, tämä parantaa 
runkokuorman täyttöastetta.  Maitoa kerätään noin 200 rullakkoa päivässä ja maitorullakon 
pinta-ala 0,3 m² eli tilaa tarvitaan 200x0,3 m² = 60 m². Keräily pystytään suorittaan 60 m² 
alueella, koska ensi vedetään täydet maitorullakot lähetysalueille.  Tilaa 
maitolajittelualueelle on varattu 60 m² kylmäpuolelta. 
 
Viileälajittelu toimii samalla periaatteella kuin kuivatavaran jako. Viileälajitteluun tulee 
suoria kuljetusyksiköitä, jotka siirretään suoraan lähetysalueille ja tulee jakolavoja, jotka 
lajitellaan kauppakohtaisesti rullakoihin. Terminaalissa ei määritellä kaupoille omaa 
paikkaansa, vaan lajitellaan lavat ja järjestetään sen jälkeen reittikohtaisesti. Tämän tavaran 
vastaanottoon ei ole erikseen varattu vastaanottotilaa, koska tavara tulee aamusta ja muuta 
tavaraa ei ole vielä tullut. Jako ehditään suorittaa ennen kylmätilojen täyttymistä.  
 
Kuivatavaroidenlajittelulla tarkoitetaan tavaroita, joiden säilytys ei vaadi kylmää 
olosuhdetta. Keskusvarastolta tulee Limingan Inexille päivittäin runkoautossa jakolavoja, 
koska ei ole järkevää tehdä runkoautoon vajaita rullakoita, koska se huonontaisi auton 
täyttöastetta. Niinpä Kilossa kerätään tavarat jakolavoille, jotka lajitellaan perillä 
kuljetusyksiköiksi. Samoin Hakkilasta tulee erikoistavaroita jakolavoilla. Jakorinkiin tulee 
pelkästään rullakoita ja kaupoille ei ole määritelty omia paikkoja, vaan tarvittaessa ne 
järjestellään vain reittien mukaan. Alue ei vaadi suurta tilaa, koska suurin osa tavaroista 
tulee suorissa kuljetusyksiköissä ja ne siirretään suoraan lähetysaluieille. Jakolavojen 
jälkeen tavarat siirretään lähetysalueille yleensä vajaina rullakoina. Tilaa on varattu noin 65 
m² viileäpuolelta. Tupakkahäkille on varattu 28 m² tilaa viileäpuolelta, josta kuski käyvät 
noutamassa itse tavarat reiteilleen. Yhteensä kuivatavaroidenlajittelulle varattu 93 m² tilaa. 
 
Hevikeräysaluetta ei ollut mahdollista sijoitta keskelle viileäpuolta, jossa on paras paikka 
keräilylle, joten hevit keräillään hieman sivussa. Ensiksi pitää tietää lajikkeiden määrä ja se, 
millä kuljetusyksiköllä tavarat tulevat terminaaliin. Nimikkeitä on 20–30 riippuen 
vuodenajasta ja yleensä tulevat fin-lavoilla. Fin-lava on metrin leveä, 15 lajiketta 
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molemmille puolille eli tulee noin 15 metrin keräyssuora, jossa molemmilla puolilla 
tuotteita. Keräyssuoran välin tulee olla noin 3 metriä leveä, jotta kaksi keräysvaunua 
mahtuu ohittamaan toisensa. Lähellä on myös hevinvastaanottoalue, joka toimii myös 
varastoalueena, koska kaikki tuotteet eivät mahdu keräysrinkiin. Myös isommat suorat 
kuljetusyksiköt sijaitsevat tällä alueella, kuten peruna- tai kaalipaletit. Keräykseen on tilaa 
varattu noin 85 neliötä viileäpuolelta. Hevivastaanottoon varataan 58 neliötä tilaa 
viileäpuolelta, jota pidetään varastoalueena, josta haetaan täydennyksiä rinkiin ja pidetään 
täysiä kuljetusyksiköitä. 
 
Palautusterminaalille on varattu kuivapuolelta 470 m², siellä on jokaiselle omalle 
palautusyksikölle varattu alue. Rullakot, lavat, laatikot, myymälälavat, meijerin 
kierrätysyksiköt sekä juoma-alustat ovat palautusalueella. Lisäksi on varattu 70 m² 
jätehuone, josta on yhteys ulkopuoliseen roskapuristimeen ja pahvinpaalaimeen. Tavaran 
palautuksille on sekä viileä- ja kylmäpuolelta varattu noin 3 m².  
 
Terminaalin lähetysalueet vievät suurimman osan terminaalitiloista. Jotta pystytään 
järjestämään tavaroiden lähetysalueet, pitää tietää tai suunnitella jakelureitit, joita eri 
kuljetusyritykset ajavat. Reittejä Inexillä on noin 20 ja kauppoja noin 100 eli keskimäärin 5 
kauppaa reittiä kohti. Kun reitit on suunniteltu, pitää tietää kauppojen mielellään 
sesonkiaikainen volyymi. Tilat tulee suunnitella niin, että tavarat mahtuvat lähetysalueelle, 
kun tavaramäärät ovat suuret. Tavaramäärät tulee erotella kylmäpuolella lajiteltavat ja 
viileäpuolella lajiteltavat erikseen, koska molemmille lämpötiloille +2 ja +8 suunnitellaan 
omat alueet eri puolille terminaalia. Esimerkiksi yhdelle Inexin kuljetusreiteistä tulee 130 
rullakkoa (lavat ja muut on muutettu kertoimilla rullakoiksi) kylmäpuolelle niistä on 73 
rullakkoa ja viileäpuolelle 57 rullakkoa, joten viileäpuolelle tarvitaan linjalle 73x0,66 m² = 
48,18 m² tilaa ja kuivapuolelle 57 x 0,66 m² = 38 m² tilaa. 
 
5.4 Maksimaalinen läpäisyvolyymi terminaaliin 
 
Tilan käyttöaste on suhdeluku siitä, paljonko neliöitä on käytetty käytettävissä olevasta 
tilasta. Esimerkiksi, montako prosenttia varaston kaikista lavapaikoista on käytössä (Stock 
& Lambert 2001, 423). Terminaalissa tämän voisi laskea lähetysalueiden pinta-ala 
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suhteessa terminaalin kokonaislattia pinta-alaan. Maksimaalinen läpäisyvolyymi on 
rullakkomäärä, joka mahtuu terminaaliin, kun kaikki lähetysalueet ovat täynnä. 
 
Taulukkoon 2 on laskettu terminaalin molempien puolien nykyiset, mahdolliset ja maksimi 
tilanne terminaalin läpäisyvolyymista. Mahdollisesta tilanteesta on kylmäpuolella poistettu 
käytävätilat. Viileäpuolella mahdollisesta tilanteesta on poistettu käytävätilat, 
palautusterminaalialue ja vastaanottoalue. 
 
Taulukko 2. Terminaalin laskennalliset läpäisyvolyymit 
 
tilanne lähetysaluetila läpäisyvolyymi käyttöaste 
              
  Kylmäpuoli         
nykyinen 740 m²   1130 rullakkoa 43 %   
mahdollinen 1250 m²   1894 rullakkoa 73 %   
maksimi 1704 m²   2589 rullakkoa 100 %   
              
  Viileäpuoli         
nykyinen 820 m²   1242 rullakkoa 32 %   
mahdollinen 1110m²   1682 rullakkoa 43 %   
maksimi 2594 m²   3930 rullakkoa 100 %   
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6 PARANNUSEHDOTUKSET TERMINAALIIN 
 
6.1 Kylmäpuolen uusi layout 
 
Tämä ehdotus koskee pelkästään kylmäpuolta, jossa käsitellään lihat, einekset, kalat, 
maidot ja muut kylmää käsittelyä vaativat tavarat, jotka ovat suurimmaksi osaksi 
standardilaatikoissa.  Layoutmuutos, jossa käsittely tapahtuisi suoraan lähetysalueella ja 
vastaanottoalueet muuttuisivat lopuksi viimeisen reitin lähetysalueiksi. Se onnistuisi, jos 
kaikki terminaalitoimittajat saisivat reititettyä tavaransa omille lavoille. Lihalajittelu 
kannattaisi reitittää kunnolla ja miettiä lihareittien määrää, vaikka nykyisestä kolmesta 
reitistä neljään reittiin. Ei kuitenkaan liian moneen reittiin, koska muuten lihalajittelusta 
tulee liian sekavaa. Viimeisen reitin käsittelystä vastaanottoaluekin muuttuisi suoraan 
lähetysalueeksi. Näin tulisi lisää lähetysaluetilaa ja kylmätilassa pystyttäisiin käsittelemään 
huomattavasti enemmän tavaraa. Lisäksi voitaisiin terminaali tavarat lajitella suoraan 
omille alueilleen. Näin lajittelussa jäisi yksi materiaalinkäsittelyprosessi pois eli siirto 
lähetysalueille. Tämäkin muutos tehostaisi lihanlajittelua ja jättäisi yhden asiakkaalle arvoa 
tuottamattoman prosessin pois.  
 
Tällainen toimintatapa on jo käytössä Inexillä mm. Lempäälässä. Tässä toimintatavassa 
käsittelyn alussa käsittelyalue on laaja, mutta koko ajan käsittely/lähetysalue täyttyy ja 
pienentää käsittelyaluetta täyttyessään. Tätä muutosta tehtäessä tulisi miettiä, miten 
lihalaatikoiden luku onnistuisi silti kuljetusyksikkökohtaisesti. Lavat ja rullakot pitää 
asettaa lähetysalueelle mahdollisimman tiiviisti, jotta hukkaneliöitä ei tulisi, mutta silti 
jokainen laatikko pitäisi pystyä lukemaan ympäri lavan tai rullakon. 
 
Tämä layout muutos nostaisi maksimaalista läpäisyvolyymia ja antaisi paljon lisää neliöitä 
kylmäpuolen tavaroille. Yksinkertaisesti laskettuna neliöitä tulisi viileäpuolelle lisää koko 
tämän hetkinen lihanlajittelu alue 250 m
2 
sekä lihan ja maidon vastaanottoalueet 240 m
2 
eli 
yhteensä 490 m² lisää tilaa tavaran lähetysalueiksi. 490 neliötä vastaa 490 ÷
 
0,66= 742 
rullakkoa lisää kylmäpuolen käsittelyyn. Käytännössä tämä tarkoittaisi sitä, että 
pystyisimme samassa tilassa käsittelemään melkein kaksinkertaisen määrän kylmäpuolen 
tavaraa  (Kuva 4).      
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Kuva 4. Kylmäpuolen uusi layout 
 
 
 
6.2 Terminaalitilan kapasiteetin parempi hyödyntäminen 
 
Kuten aikaisemmin on sanottu, terminaalitoiminta tapahtuu kiivaimmillaan vain noin 3-4 
tunnin aikana klo 18- 22. Muuten tavaraa tulee terminaaliin tasaiseen tahtiin aamusta iltaan 
eli terminaalitilat eivät ole koko ajan tehokkaassa käytössä. Tilojen ollessa vain illalla 
tehokkaassa käytössä mahdollistaisi terminaalitiloista tapahtuvan päiväjakelun. 
Päiväjakeluun tulisi saada eri tuotteita jotka yleensä viedään kauppaan suoraan toimittajan 
toimesta. Päiväjakelu ei onnistu pelkästään yhden tuotteen osalta, vaan päiväkuljetuksiin 
pitäisi saada useampi tuoteryhmä samaan. Terminaalitoiminnan tehokkuus perustuu siihen, 
että se yhdistelee eri tavaroita ja terminaalitoiminta suurentaa kuljetuseräkokoja suoriin 
toimituksiin verrattuna. Kuljetussuoritteet kasvavat suorissa toimituksissa yli sen, mitä 
terminaalitoiminnan ylimääräiset vaiheet maksavat. Tällä hetkellä suoratoimituksina 
kauppoihin menee esimerkiksi leipätuotteet, panimotuotteet ja osa meijerituotteista. Lisäksi 
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päiväjakeluun voisi harkita otettavan mehut, erikoistavaroita ehkä jopa paikallisheviä. Osa 
tuotteista on tällä hetkellä Inexin yöjakelussa, mutta tällä mallilla yöjakelun volyymi 
saataisiin pysymään normaalina, koska kasvua tapahtuu koko ajan. Myös osa, kuten 
erikoistavaroita Hakkilasta, voitaisiin siirtää päiväjakeluun. Tällä hetkellä kaupoissa käy 
päivän aikana monta autoa toimittamassa vain omia tuotteitaan. Miksi ei näitäkin 
kuljetuksia voitaisi yhdistää yhdeksi kuljetukseksi? Kysymys kuuluukin, olisiko kaupoilla 
halukkuutta yhdisteltyyn päiväjakeluun. 
 
Kuluina Inex Limingan terminaalille ajatellen tämä muutos vaikuttaisi näin. 
Terminaalitilojen kiinteät kustannukset pysyisivät samoina. Reijo Oksanen kertoo 
kirjassaan kuljetustuotannon toimintolaskenta (2009,15–16), että kiinteät kustannukset 
eivät vaihtele toiminta-asteen muutosten ja kuljetussuorite-määrien mukaan. Periaatteessa 
terminaalitilojen käyttö päiväjakeluun ei nostaisi terminaalin kiinteitä kustannuksia. 
Päiväjakeluun kulurakenteista voitaisiin laskea pois kiinteät palkkakustannukset (johdon ja 
toimihenkilöiden palkat) sekä toimitilojen kustannukset (vuokrat, sähkö- ja lämmitys- ym.). 
Muuttuvia kustannuksia tulisi tietenkin tavaroiden lajittelusta sekä oleellisin kulu 
kuljetukset kauppoihin. Ainakin Limingan Inexin lähialueilla, kuten Oulun 
kaupunginalueella, voisi tätä mallia miettiä. 
 
6.3 Varaston parempi kierto 
 
Tällä hetkellä terminaali toimii hevitavaroiden varastona, koska jako ei mene tasan joka 
ilta, vaan tuotteita jää seuraavalle päivälle. Toisaalta Inexin palveluaste saattaisi laskea, jos 
paikallishevi olisi täydellistä terminaalitoimintaa, mutta varastointikaan ei ole järkevää 
terminaalitiloissa. Tällä hetkellä parhaillaan varataan heville 58 neliötä ylimääräistä 
varastotilaa. Ehdotukseni on, että pidetään yllä pientä varmuusvarastoa, joka mahtuu hevin 
keräilyalueelle eli maksimissaan yksi kuljetusyksikkö (1-Fin) jää yli. Nykyisin saattaa yhtä 
tuotetta, esimerkiksi kurkkua, jäädä seitsemän lavaa yli. Tämä on liikaa ja varsinkaan, kun 
tuotteet eivät ole sellaisia, jotka kypsyisivät eli parantuisivat terminaalin +8 asteessa, 
päinvastoin niiden laatu heikkenee terminaalissa. 
 
Mitä korkeampi varaston/terminaalin kierto, sen paremmaksi koetaan varaston hallinta ja 
sen tehokkaammin varastoon sidottu pääoma tuottaa yritykselle tulosta. Korkea kierto ei 
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kuitenkaan saa tuottaa korkeita täydennyskustannuksia, koska silloin hyöty eliminoituu.  
Kierron ja sidotun pääoman välinen riippuvuus nostaa kierron keskeiseksi varastoitavien 
tuotteiden mittariksi (Karrus 2001, 177). Täydennyskustannukset eivät saisi nousta 
juurikaan. Tällä hetkellä tavaran täydennyksiä tulee viitenä päivänä viikossa. Jotta tämä 
malli onnistuisi, tulisivat täydennyskerrat nostaa kuuteen kertaan viikossa. Nykyään 
isoimmat lihatalot ovat siirtyneet kuuteen täydennys kertaan viikossa, jotta asiakkaat 
saisivat tuoreempaa tavaraa viikonlopun jälkeen.  
 
6.4 Arvo asiakkaalle tapaisen ajattelumallin luominen 
 
Kun yrityksen toimintaa kehitetään, painottuvat siinä yrityksen johdon ja heidän kauttaan 
omistajien tavoitteet. Asiakasnäkökulma sen sijaan unohtuu kehittämisessä liian usein. 
Kuitenkin yritys on olemassa ennen kaikkea asiakkaitaan varten. (Sakki 1997, 145.) Inexin 
tulisikin painottaa työntekijöilleen sekä sidosryhmilleen, minkä eteen he töitä tekevät. 
Työtä Inexin terminaalissa ei tehdä sen takia, että Inexin tai sidosryhmien omat intressit 
täyttyisivät, vaan sen takia että lopullinen asiakas saisi jotain lisäarvoa heidän tekemästään 
työstä. Esimerkiksi terminaalityöntekijän hyvin tehty työ takaa kuljettajille hyvät aikataulut 
lähteä terminaalista kohti kauppaa. Se, että kuljetukset tulevat oikeaan aikaan, takaa tämä 
kaupan työntekijöille rauhan purkaa tavarat ennen asiakkaiden saapumista. Täydellisesti 
hyllytetyt tavarat kaupassa takaavat loppuasiakkaalle ilon asioida kaupassa, josta hän löytää 
tarvitsevansa tuotteet oikeilta paikoiltaan. Kaikki arvoketjun hyvin tehdyt työt johtavat 
kohti lopullisen asiakkaan saamaa arvoa. 
 
Arvoketju on muuttunut viime vuosina voimakkaasti. Ennen yritys saattoi omistaa koko 
arvoketjunsa kokonaan, mutta tämän ajan yksi trendisuuntauksista on ulkoistaa kaikki 
toiminnot, jotka ei ole yrityksen ydintoimintaa. Osan arvoketjusta yritys omistaa ja osaa 
arvoketjustaan yritys vain hallitsee. (Ahonen & Rautakorpi 2008, 20–21.) Yrityksen tavoite 
viime kädessä on kasvattaa omistaja-arvoa. Jotta työntekijä nostaisi omistajan-arvon 
tärkeimmäksi arvoksi työssään, tulee hänen sitoutua pitkäksi aikaa toimintaan ja saada 
mahdollisuus kehittyä työssään (Ahonen & Rautakorpi 2008, 99.) Miten hallita arvoketjun 
osaa, joka ei ole omassa omistuksessa? Miten sitouttaa ja motivoida työntekijöitä, jotka 
eivät ole arvoketjun omistajan palveluksessa?  
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Kun eri yritykset harjoittavat tiivistä yhteistyötä, on tärkeää, että yritysten työntekijöiden 
käsitykset yrityskulttuurista ja työssä vallitsevista arvoista ovat ainakin pääosin 
samankaltaiset. Jos asiakkaan tärkeys ja täsmällisen ja luotettavan toiminnan merkitys 
koetaan hyvin eri tavalla, on molempia osapuolia tyydyttävää yhteistoimintaa vaikea luoda. 
Esimerkiksi ulkopuolinen palvelun tarjoava yritys taas saattaa nähdä asiakkaan merkityksen 
kokonaisliiketoimintaansa nähden niin pieneksi, ettei ole valmis panostamaan suhteeseen 
riittävästi ja tarjoamaan asiakkaan odottamaa palvelun laatua. (Pastinen & Mäntynen & 
Koskinen 2003, 142.) Kun kaikki arvoketjun osapuolet on sitoutunut toimimaan samojen 
arvojen puolesta, myös toiminnan kehittäminenkin on helpompaa, koska yleensä parhaat 
ideat prosessien kehittämisestä lähtevät itse prosessien resursseilta. 
 
Kehittyneen asiakasymmärryksen omaava yritys on selvässä etulyöntiasemassa 
kilpailijoihin nähden. Etulyöntiasemaa voidaan kuvata myös ns. ”sinisen meren” käsitettä 
hyödyntäen. Sinisten merien luomisessa pyritään pienentämään kustannuksia ja 
kasvattamaan ostajan saamaa arvoa. Tästä syntyy arvoinnovaatio joka perustuu asiakkaan 
ja yrityksen saamaan hyötyyn. Kaikessa tekemisessä korostuva asiakkaan tarpeiden 
huomiointi saattaa parhaimmillaan johtaa juuri tällaiselle siniselle merelle. (Kim & 
Mauborgne 2007, 37–38.)  
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7 POHDINTA 
 
Tutkimusongelmana oli terminaalin kehittäminen Limingan Inexin uutteen terminaaliin 
sekä kertoa, mitä uuden terminaalitilan suunnittelu vaatii. Tutkimuksessa piti myös 
havainnoida ryhmän ja organisaation toimintaa, kun tavaramäärät muuttuvat. 
Tukikysymyksiä olivat, miten saadaan terminaalitoimintaa tehokkaammaksi? Miten 
parantaa terminaaliprosesseja, jotta työn tehokkuus nousisi? Minkälainen on optimaalinen 
terminaali? 
 
Päiväjakelu useammalla tavararyhmällä nostaisi mielestäni terminaalin tehokkuutta, koska 
päiväjakelu ei muuttaisi terminaalin kiinteitä kustannuksia. Terminaalitilat saataisiin 
parempaan hyötykäyttöön. Jos Inex samanaikaisesti saisi useampia tavararyhmiä mukaan, 
jotka tällä hetkellä menevät kauppoihin päivällä omilla kyydeillään, vähenisi kaupoissa 
käyvien autojen määrä. Viileäpuolen layoutmuutoksella parannettaisiin 
terminaaliprosessien tehokkuutta. Jos tuotteet lajiteltaisiin suoraan lähetysalueilla, 
tavaroiden siirto lähetysalueille jää kokonaan pois tai siirtomatka lyhenee huomattavasti. 
Työn tehokkuus nousisi, kun tavaroita ei tarvitsisi tehdä lähetysalueille keskeltä hallia. 
Viileäpuolen hyötykäyttö nousisi huomattavasti sekä mahdollistaisi lisäjakeiden ottamisen 
viileäpuolelle. Paikallishevin parempi kierto veisi terminaalin lähemmäksi täydellistä 
terminaalitoimintaa ja optimaalista terminaalia.  
 
Myös terminaalin maksimaalisen läpäisyvolyymin laskeminen osoitti, että terminaalia voisi 
käyttää vielä isompiin tavaravirtoihin ja näin viedä terminaalia lähemmäksi optimaalista 
terminaalia. Tutkimuksen aikana huomasin, että optimaalista terminaalia tulisi tarkastella 
asiakkaiden näkökulmasta eikä välttämättä sen tehokkuuden näkökulmasta. Asiakkaalle 
optimaalinen terminaali voisi olla semmoinen, joka toimittaa tavarat oikein ja ajallaan 
kauppaan. Tulisikin keskittyä tavaroiden ajallaan lähtemiseen sekä tavaroiden oikeaan ja 
täydelliseen toimittamiseen. Tulisi pyrkiä saamaan lajiteltavat tavarat aikaisemmin 
terminaaliin ja sitä kautta saamaan tavarat aikaisemmin kauppoihin. Myös laadun seuranta 
keräilyyn, lajitteluun ja jakelukuljetuksiin tulisi lisätä.      
 
Terminaalitilan määrittäminen alkaa tiedonkeruulla terminaalissa liikkuvista tavaramääristä 
ja siihen tulee lisätä kasvuennuste vähintään viisi vuotta eteenpäin. Terminaalitilojen 
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suunnittelu vaatii keräys/jakelu- vastaanotto- ja lähetysalueiden yksityiskohtaisen 
määrittämisen annettuihin tiloihin. Materiaalien siirrot terminaalin sisällä tulee olla 
mahdollisimman lyhyet ja kulkemisen mahdollisimman vaivatonta. Benchmarkingilla 
voidaan oppia muilta tilojen ja koneiden parhaista käytännöistä sekä jättää tekemättä 
muiden tekemiä virheitä terminaalitiloja suunniteltaessa. Tällä hetkellä terminaalin 
layoutiksi pitää valita mahdollisimman tehokas layout näille tavaravirroille. Tavaravirtaa 
tulee seurata jatkuvasti muistaen, että terminaalin layout saattaa vanhentua. Pysyvä layout 
on tällä hetkellä paras vaihtoehto layout-malliksi. Volyymiin perustuva layout voisi toimia 
terminaalin viileäpuolella. 
  
Tavaramäärien kasvaessa ryhmä pyrkii karsimaan kaikki ylimääräiset työt terminaalissa. 
Tästä aiheutuu myös laadullista haittaa terminaalitoimintaan, kuten laatikoiden lukematta 
jättäminen. Laatikoiden lukeminen takaa, että liha- ja eineslaatikot menevät oikeaan 
paikkaan. Tästä työstä laistaminen heikentää terminaalitoiminnan laatua ja vaikeuttaa 
reklamaatioiden käsittelyä. Sesonkiaikana myös terminaalitilojen puhtaanapito on vaikeaa, 
koska kaikki resurssit on kiinnitetty tavaroiden lajitteluun. Terminaalin siisteys parantaa 
terminaalin tehokkuutta sekä lisää työturvallisuutta. Kuljetuksissa tavaramäärän kasvu 
saattaa näkyä runkoautojen myöhästymisenä, jolloin kiire kasautuu 
terminaalihenkilökunnan niskaan.  Tuotannonohjausjärjestelmästä saatavien tavaramäärien 
oikeellisuus korostuu sesonkeina, joka voi kostautua liian vähäisenä jakelukalustona. 
Asiakaslähtöisyys vaikuttaa yrityksen toimintaan. Yleensä asiakaslähtöisesti toimivat 
yritykset ovat kannattavampia, kun omista lähtökohdistaan toimivat yritykset.  
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